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Samenvatting 
Een belangrijke drempel bij het gebruik van in-voertuig aanwezige (Intelligente 
Transportsystemen) ITS is het ontbreken van correcte weginformatie. In navolging van 
de diverse gehouden pilootprojecten in Europa werd de aanzet gegeven om onderzoek te 
doen naar de ontwikkeling van een snelheidsdatabase en hoe deze informatie naar de 
voertuigen moet worden gestuurd. 
Binnen het Europees project SpeedAlert werd een functioneel kader opgesteld om in-
voertuig snelheidsinformatie mogelijk te maken. Dit kader houdt rekening met de huidige 
technische mogelijkheden en speelt in op de mogelijkheden van in-voertuigsystemen die 
interactief reageren met de weginfrastructuur en andere relevante actoren. Binnen het 
functioneel kader van snelheidsinformatie moet rekening worden gehouden met volgende 
aspecten: data collectie, genereren & updates, dataproces en verwerking, communicatie 
infrastructuur, communicatie interface en de snelheidsinformerende applicatie. 
Verschillende ITS systemen hebben correcte snelheidsinformatie nodig. Op basis van de 
kwaliteitskarakteristieken worden bepaalde prioriteiten naar voorgeschoven die moeten 
gerealiseerd worden. Deze aanbevelingen en richtlijnen werden opgemaakt op basis van 
meningen en visies van diverse stakeholders (industrie, gebruikersgroepen, overheid).  
In een volgende stap wordt kort weergegeven hoe de Vlaamse Overheid stappen neemt 
om informatie te verkrijgen en welke onderzoeksinitiatieven er worden (werden) 
genomen ivm ITS. Hieruit blijkt dat Vlaanderen nog aan het prille begin staat ivm ITS 
gebruik en onderzoek.  
Op basis van voorgaande initiatieven en onderzoeken kunnen er enkele aanbevelingen 
geformuleerd worden voor Vlaanderen. Aangezien het maken van een snelheidskaart en 
het voorzien van snelheidsinformatie een Europese aangelegenheid wordt (qua 
richtlijnen) is het toch van belang dat Vlaanderen – gezien de investering in de 
bordendatabank – hierop tijdig inspeelt. Deze aanbevelingen moeten dan ook geplaatst 
worden binnen deze Europese context. Deze aanbevelingen kaderen vanaf het creëren 
van een coherente classificatie van snelheden, de collectie van data tot hoe de overheid 
diverse initiatieven kan ondersteunen.  
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English summary 
 
Title: A Speed limit database for speed management   
Subtitle: Technical and policy feasibility aspects 
 
Abstract 
A major barrier in the use of in-vehicle (Intelligent Transport Systems) ITS is the lack of 
correct road information. Following the various pilot projects held in Europe, the initiative 
was launched to investigate the development of a speed limit database and how this 
information should be sent to the vehicles.  
Within the European project, Speed Alert,  a functional framework for in-vehicle speed 
information was developed. This framework takes into account the current technical 
capabilities and plays on the possibilities of in-vehicle systems that respond interactively 
with the road infrastructure and other relevant actors. Within the functional framework of 
speed information, the following aspects must be taken into account: data collection, 
generation and updates, process and data processing, communications infrastructure, 
communications interface and the information application.  
Several ITS systems need proper speed information. Based on the posted quality 
characteristics, certain priorities must be realized. These recommendations and 
guidelines were based on opinions and views of various stakeholders (industry, user 
groups, government).  
On the basis of previous initiatives and researches,  there are some recommendations for 
Flanders. These recommendations should also be placed within a European context.  
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1.    INLEIDING  
Een belangrijke drempel bij het gebruik van in-voertuig aanwezige (Intelligente 
Transportsystemen) ITS is het ontbreken van correcte weginformatie. Curve-warning 
systems, Intelligente Snelheidsaanpassing (ISA) en andere systemen moeten kunnen 
beschikken over de exacte snelheidsinformatie. In navolging van de diverse gehouden 
pilootprojecten in Europa werd de aanzet gegeven om onderzoek te doen naar de 
ontwikkeling van een snelheidsdatabase en hoe deze informatie naar de voertuigen moet 
worden gestuurd.  
In dit rapport gaan we dieper in op  
• de technische aspecten van een snelheidsdatabase (hoe data verzamelen en 
updaten) 
• het voorzien van snelheidsdata in het voertuig 
• de implementatieaspecten voor een snelheidsdatabase 
• het gebruik van een snelheidsdatabank in de beleidsvorming en snelheidsbeheer 
• Welke ITS toepassingen gebruik kunnen maken van deze snelheidsdata 
 
Dit alles moet gezien worden in het kader van de opgestelde beleidsnota 
verkeersveiligheid en mobiliteit (Van Brempt, 2004) enerzijds waarin gesteld wordt dat: 
“De invoering van 'open ISA' (adviserende intelligente snelheidsaanpassing) zal worden 
ondersteund door de uitbouw van een dynamische databank, waarin de 
snelheidsreglementering op de openbare wegen in het Vlaamse Gewest zal worden 
opgenomen. Een digitale kaart Vlaanderen uitbouwen met alle actuele snelheidsregimes 
op alle wegen is nodig, zowel voor de ontwikkeling van afdoende betrouwbare 
geluidsmodellen, de introductie van ISA en meer accurate emissieberekeningen, als om 
te kunnen komen tot geharmoniseerde en aan de omgeving aangepaste 
snelheidsregimes.”  
Anderzijds kadert dit rapport ook in het initiatief van de Vlaamse Overheid om een 
verkeersbordendatabank op te stellen en sluit het aan bij het rapport over krachtlijnen 
voor een snelheidsdatabank (De Mol & Vlassenroot, 2006) en de eerste studie binnen het 
steunpunt over snelheidsbeheer (Vlassenroot et al., 2008). 
Dit onderzoek is gebaseerd op verschillende Europese onderzoeken zoals SpeedAlert, 
MAPS & ADAS, ActMAP, IP-prevent, PROSPER en In-Safety. 
Afsluitend worden enkele aanbevelingen gegeven.   
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2.    FUNCTIONEEL  KADER  VAN  SNELHEIDSINFORMATIE  
2.1   Inleiding 
Binnen het Europees project SpeedAlert (Landwehr et al., 2005) werd een functioneel 
kader geschapen om in-voertuig snelheidsinformatie mogelijk te maken. Dit kader houdt 
rekening met de huidige technische mogelijkheden en speelt in op de mogelijkheden van 
in-voertuigsystemen die interactief reageren met de weginfrastructuur en andere 
relevante actoren.  
Binnen het functioneel kader van snelheidsinformatie moet rekening worden gehouden 
met volgende aspecten: 
1. Data collectie, genereren & updates 
Aangezien de overheid de hoogste verantwoordelijkheid heeft wat betreft 
verkeers- en snelheidsborden dienen zij in te staan voor de collectie van 
snelheidsdata, het beheer en het updaten van de snelheidsdatabank. 
2. Dataproces en verwerking 
Hier gebeurt de integratie van de snelheidslimieten data van verschillende 
bronnen afkomstig van kaartenmakers, verkeerscontrolecentra en service 
aanbieders. 
3. Communicatie infrastructuur 
Communicatie service aanbieders en verkeerscentra voorzien 
communicatiekanalen om variabele snelheidslimieten en update van statische 
limieten mogelijk te maken 
4. Communicatie interface 
In het voertuig aanwezige systeem om gegevens te kunnen ontvangen 
aangeboden door systeem providers en autoconstructeurs 
5. Snelheidsinformerende applicatie 
De in-voertuig aanwezige applicatie die de bestuurder voorziet van de 
snelheidsinformatie, enerzijds voor gebruik in routenavigatie, anderzijds door de 
bestuurder te informeren over de snelheid op een bepaald wegsegment of te 
ondersteunen om niet sneller te rijden als toegestaan.  
2.2   Datacollectie, genereren & updates 
In onderstaande punten worden de voornaamste bemerkingen en factoren waarmee 
dient rekening te worden gehouden voor de opbouw van een snelheidskaart 
weergegeven. Deze punten zijn gebaseerd op de Europese Aanpak (Langwehr, 2005; 
PROSPER, 2006; Van Mulken et al., 2004), aangevuld met de nationale gegevens. In 
zekere zin wordt getracht een aantal logische ‘chronologische’ stappen weergegeven om 
tot een aanzet voor het verzamelen, beheer en uitwisselen van de data te komen. 
Bepaalde aspecten werden al reeds onderzocht en opgesomd in de studie over 
krachtlijnen voor een snelheidsdatabank (De Mol & Vlassenroot, 2006):  
2.2.1   Categorisatie van snelheidslimieten.  
Snelheidslimieten zijn één van de meest gangbare verkeersregelmechanismen maar ook 
één van de meest variërende. Momenteel kan de situatie zo zijn dat op een stuk weg van 
5 km, minimaal 10 verschillende snelheidsindicaties worden vermeld. Enerzijds duidt dit 
de verscheidenheid aan en mogelijk de noodzaak voor de veiligheid op de weg, 
anderzijds de ‘onbeslistheid’ of moeilijkheid om een gepaste snelheid toe te passen op 
een bepaalde weg. Binnen dit kader werd een categorisatie opgesteld die een aanleiding 
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kan zijn om naar een eenvormige snelheidsimplementatie te gaan. Deze categorisatie is 
opgebouwd in algemene limieten (op basis van nationale verkeersreglementen) en 
specifieke (limieten specifiek bepaald door snelheidsborden).  
 
Categorie Snelheidslimiet: 
 
Definitie: 
 
Algemene (Impliciete) Snelheidslimieten Snelheidslimieten in overeenstemming met het 
algemeen verkeersreglement 
 
A.1 – Infrastructuur 
 
Snelheidslimieten afhankelijk van de wegcategorie 
(snelweg, bebouwde kom,…) 
A.2 – Omgeving/weersomstandigheden Snelheidslimieten die worden bepaald door 
omgevings- of weercondities (lagere snelheid bij 
regenweer, verschil in snelheid naargelang dag of 
nacht,…) 
A.3 – Voertuig Voertuigafhankelijke limieten (vrachtwagens, 
bussen, gebruik van winter of zomerbanden,…) 
A.4 – Bestuurder 
 
Snelheidslimieten afhankelijk van de bestuurder 
(jonge bestuurders,…) 
 
Specifieke (expliciete) snelheidslimieten 
 
Limieten overeenkomstig met de regelgeving door 
nationale regionale en lokale overheden  
 
Limieten afwijkend van de algemene  (impliciete) 
snelheidsbepaling en worden aangegeven door 
middel van een snelheidsbord. 
S.1 – Vaste snelheidslimiet, vaste 
bewegwijzering 
Permanent geplaatst snelheidsbord (limieten voor 
tunnels, bruggen, bebouwde zone,…) 
S.2 – Variabele  snelheidslimiet, vaste 
bewegwijzering 
Variabele snelheidslimieten aangegeven door vaste 
borden. (andere limiet geldend tijdens schooluren in 
schoolomgeving,…) 
De regelgeving bij variabele snelheidslimieten (S2 en 
S3) is NIET limiterend in tijd en geeft noch tijd, noch 
datum aan wanneer het verloopt.  
S.3 – Variabele snelheidslimiet, dynamische 
route informatiepaneel (DRIP’s)  of Variable 
Message Sign (VMS) 
Snelheidslimieten, weergegeven op DRIP’s wat 
tijdelijk of van permanente duur kan zijn. (DRIP’s – 
snelheidsindicaties tijdens druk verkeer, slecht 
weer,…) 
De regelgeving bij variabele snelheidslimieten (S2 en 
S3) is NIET limiterend in tijd en geeft noch tijd, noch 
datum aan wanneer het verloopt. 
S.4 – Tijdelijke snelheidslimiet, vaste 
bewegwijzering 
Snelheidslimieten weergegeven op vaste 
bewegwijzering van tijdelijke aard. Deze 
snelheidslimieten kunnen variëren, afhankelijk van 
de regelgeving. 
De regelgeving bij tijdelijke snelheidslimieten (S2 en 
S3) IS limiterend in tijd en geeft tijd of datum aan 
wanneer het verloopt. 
S.5 – Tijdelijke snelheidslimiet, dynamisch 
route informatiepaneel (DRIP’s of VMS) 
Snelheidslimieten, weergegeven op DRIP’s  van 
tijdelijke duur. Een typisch voorbeeld is tijdens 
werken, waarbij de snelheid kan aangepast 
geworden naargelang de drukte van het verkeer, of 
aard van de werken. Deze borden kunnen 
vaststaand zijn of verplaatsbaar. 
De regelgeving bij tijdelijke snelheidslimieten (S2 en 
S3) IS limiterend in tijd en geeft tijd of datum aan 
wanneer het verloopt. 
S.6 – Aanbevolen maximale snelheid Dit zijn snelheden die niet regelgevend zijn, maar 
aanbevelingen voor bijvoorbeeld het verminderen 
van verkeersopstoppingen en verkeersveiligheid te 
vrijwaren. 
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S.7 – vooraf aanduiding van een volgende 
snelheidslimieten 
Deze limiet kondigt de te benaderen snelheidslimiet 
aan, meestal weergegeven op een vaststaand bord 
met onderbord dat de afstand aankondigt vanaf 
waar de limiet geldende is.  
Tabel 1. Definitie en categorisatie van snelheidslimieten (Van Mulken et al., 2004; De Mol 
et al., 2006) 
 
Deze categorisatie kan aanzien worden als hulpmiddel om de limieten verder te 
inventariseren. Van hieruit kunnen prioriteiten gelegd worden (bijv. eerst inventarisatie 
van de vaste borden) wat als basis kan genomen worden voor de databank.   
Het succes van het gebruik van een snelheidskaart hangt dus enerzijds af van de 
gekende informatie over welke borden op de wegen te vinden zijn en verder hoe deze 
snelheden (en plaatsing borden) zijn geïmplementeerd.  
Gerelateerd met deze categorisatie zijn de kwaliteitseisen waaraan de data en de 
databank moet voldoen. Het heeft momenteel geen zin om strakke directe technische 
eisen te stellen (bijv. maximale afwijking,...) maar eerder algemeen werkbare 
kwaliteitseisen te formuleren zoals hieronder beschreven. 
2.2.2   Databewaking  
  
Naarmate de data-input vordert alsook de toepassingsmogelijkheden van data, zullen de 
kwaliteitseisen geleidelijk aan toenemen. Primaire eisen zijn de beschikbaarheid, 
compleetheid, correctheid en accuraatheid van de data. Secundaire zijn de consistentheid 
en up-to-date houden (Van Mulken et al., 2004).  
 
 
Figuur 1. Hiërarchie van de Kwaliteitskarakteristieken 
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a. Beschikbaarheid  
Dit omvat de dekkingsgraad van de data en staat in relatie met de geografische regio 
en wegenklassen (over welk gebied is data beschikbaar). Naarmate de opbouw van 
de databank vordert en de aanzet gegeven wordt naar gemeentelijke wegbeheerders 
zou het dekkingsniveau op vrij korte termijn minimaal 90% (volgens Europees 
SpeedAlert project) moeten bedragen om goed werkbaar te kunnen zijn.  
b. Compleetheid  
Compleetheid hangt nauw samen met updating en technische aspecten enerzijds als 
de data die wordt opgenomen in de databank anderzijds.  
Fouten in een databank kunnen altijd bestaan enerzijds door een technisch falen, 
anderzijds door menselijke fouten. Men veronderstelt echter dat door het gebruik van 
de kaart, controlemechanismen en dergelijke deze correctheid kan opdrijven tot 99%. 
Enkel een te late updating kan dit percentage eventueel doen dalen.  
Welke snelheidslimieten zijn primair op te nemen? Over de algemene 
snelheidslimieten en vaststaande snelheidsborden wordt verondersteld dat deze op 
korte (minder dan 1 jaar tot een jaar) tot middellange termijn kunnen opgenomen 
worden. Echter zijn het vooral tijdelijke en variabele borden die problemen kunnen 
geven: bij deze wordt een accurate en snelle update verwacht.  
c. Correctheid  
Correctheid impliceert dat een degelijke controle en vaststelling van de 
snelheidsindicatie gebeurt. Hierbij wordt deels de geografische data bedoeld (klopt er 
wat er staat) en anderzijds de technische en softwarematige aspecten. (bijvoorbeeld 
ontwikkeling van controlelogaritmen om de data te checken op onvolledigheden zoals 
ontbreken van verbindingslijnen tussen twee punten, geen softwarematige 
aanduiding gegeven in welke richting een limiet geldt,…)    
d. Accuraatheid  
Accuraatheid heeft betrekking met de positionering, die afhangt van de 
nauwkeurigheid van opmeting alsook de gevoeligheid van de gebruikte 
meetapparatuur.  
e. Consistentheid  
Consistentheid van de databank heeft vooral betrekking in hoeverre wordt voldaan 
aan de standaarden die worden vooropgesteld (bijvoorbeeld Europese GIS 
standaarden) 
f. Up-to-date zijn 
Up-to-date zijn verwijst naar in welke mate de geografische data overeenstemmen 
met de realiteit in tijd en ruimte.  
2.2.3   Dataverzameling 
Een snelheidskaart bevat de informatie van alle wegen. Deze gegevens dienen 
opgeslagen worden in een databank waarin de data gestandaardiseerd is. Een 
standaardframework dient ontwikkeld te worden vanaf de dataverzameling, dataopslag 
tot de data die gebruikt kan worden door private kaartleveranciers en de eindgebruikers 
van de voertuigapplicaties.   
Snelheidsinformatie dient geen tabula rasa te zijn. Echter kan verwacht worden dat deze 
in verschillende formats zijn opgeslagen of kunnen worden aangeleverd. Zo geeft Zweeds 
onderzoek (SRA, 2005) het volgende aan:  
• Data in digitale vorm (de meest aangewezen methode)  
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• Data in analoge vorm (Op een papieren kaart worden de gegevens aangeduid en 
in een bijgevoegde tabel worden de geregistreerde data vermeld. Via het 
gemeentelijke register van reglementen worden enkel de afwijkingen aangeduid. 
25)  
• Geen aanlevering van data door de gemeente Wanneer de gemeente geen data 
kan aanleveren dan wordt een inbreng van de gemeente in de controle van de 
data verwacht. In dat geval wordt het lokale register van reglementen gebruikt en 
kan de regionale wegverantwoordelijke de dataverzameling opbouwen. In dat 
geval is een controle op het terrein wenselijk. Ook hier ligt de nadruk op de 
afwijkingen van de normale snelheid op die wegen.  
• Rapporteren via de webapplicatie  
  
Een taak van de overheid kan inhouden om deze (beschikbare) data in te brengen 
volgens een éénduidige standaard die voldoet aan de Europese vereisten zodat een 
verdere Europese integratie wordt vergemakkelijkt.  
Tevens moet men er vanuit gaan dat een groot deel van de gemeenten niet over de 
nodige (accurate) data beschikken. Essentieel hierbij is dat bepaalde procedures worden 
ontwikkeld die in de eerste plaats wegbeheerders aanzetten om de data te verzamelen 
alsook procedures die -in de toekomst- het in kaart brengen van deze gegevens 
vergemakkelijkt, zoals: 
a. Toolontwikkeling  
Met “toolontwikkeling” worden hierbij een aantal essentiële (softwarematige) 
benodigdheden bedoeld. In de eerste plaats dient een databank ontwikkeld te worden 
waarin de gegevens kunnen worden opgenomen. In tweede instantie dient een 
interface gecreëerd te worden dat het toelaat aan wegbeheerders om data ingeseind 
te geven. Als laatste zal mogelijk een procedure of software moeten gemaakt worden 
die het veldwerk (positiebepaling van de borden) zal vergemakkelijken.                                    
b. Databankstructuur  
Zowel bij de Finse als de Zweedse databank, omvat deze meer dan enkel 
snelheidsdata. Als standaard wordt GDF (Geographic Data Files) gehanteerd. De 
snelheidsdata kan minimaal in relatie gebracht worden met wegcategorie, 
wegennamen, enz…  Binnen de Europese projecten worden bepaalde richtlijnen voor 
de opmaak van de databank geformuleerd waaraan deze nationale databanken 
(Finland en Zweden) voldoen. Het voornaamste is de bemerking dat de databank 
zodanig moet worden opgesteld dat het gebruik van de output (de effectieve 
snelheidskaart) zo eenvoudig mogelijk kan omgezet worden voor diverse 
toepassingen (zoals ISA).   
c. Interface – input van data  
Zowel in Zweden, Finland, Denemarken en Nederland (Vlassenroot et al., 2008) 
wordt er gewerkt met een eenvoudige applicatie die het wegbeheerders toelaat om 
eenvoudige data in te geven en eventueel te bewerken of te updaten. Hierin worden 
de nodige controlemechanismen ingebouwd: een uniek toegangspaspoort, pas 
effectieve wijzigingen in de databank aan na een controle,  opbouw van 
softwarematige controlemechanismen (GIS algoritmen) om de kaart te controleren op 
vlak van mogelijke technische leemten.   
d. Veldwerk  
In Denemarken werd voor de opbouw van de snelheidskaart vooral veel veldwerk 
verricht. Bij deze kaart ging men volledig uit van wat er te zien is op de weg aan 
informatie. Om de eerste ‘basisdata’ te verzamelen, ontwikkelde men een GPS-unit 
met een speciaal keyboard waarmee ongeveer 5600 verkeersborden in kaart werden 
gebracht door twee teams -in opdracht van Regio Noord-Jutland (Berg Sonne, 2005) - 
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in drie à vier weken. Zo konden gemeenten al beschikken over een 
gestandaardiseerde ‘eerste versie’ van een kaart waarbij ze nadien door het gebruik 
van een online interface wijzigingen en updates kunnen aanbrengen   
2.2.4   Updating  
Veranderingen in snelheidslimieten en weginformatie betekent dat de gegevens moeten 
worden geüpdate. Indien deze veranderingen niet worden opgenomen resulteert dit in 
problemen op vlak van correctheid en de compleetheid van de informatie.  
Om de databank actueel te houden dient rekening te worden gehouden met volgende 
mogelijke veranderingen. Deze veranderingen zijn hieronder ingedeeld volgens 
signalisatiegroep:  
 
Groep Snelheidslimieten Beschrijving 
Groep 1: Vaste bewegwijzering met 
statische informatie tijdens een 
onbepaalde duur 
 
S.1 – Vaste snelheidslimiet, vaste 
bewegwijzering 
S.2 – Variabele  snelheidslimiet, 
vast bewegwijzering 
Groep 2: Tijdelijke bewegwijzering, 
statische in formatie 
S.4 – Tijdelijke snelheidslimiet, 
vaste bewegwijzering (bijv. 
Wegenwerken) 
Groep 3: Variabele informatieborden, 
vaste bewegwijzering. 
S.3 – Variabele snelheidslimiet, 
dynamische route informatiepaneel 
(DRIP’s)  of Variable Message Sign 
(VMS) 
Groep 4: Variabele informatieborden, 
tijdelijke, mobiele bewegwijzering 
S.5 – Tijdelijke snelheidslimiet, 
dynamisch route informatiepaneel 
(DRIP’s of VMS) 
Tabel 2. Groepering van snelheidslimieten 
 
a. Groep 1 (vaste borden)  
• normale, zinvolle verandering door autoriteiten (nieuwe borden, 
positieverandering, tijd, andere limiet,...)  
• Ongecontroleerde  veranderingen (vernietiging, diefstal,...)  
b. Groep 2 (Vaste borden van tijdelijke aard)  
• De plaatsing en termijn van de signalisatie als deel van de planning (bijv. tijdens 
werkzaamheden) dient duidelijk worden afgesproken.  
• De verandering van de vaste borden (groep 1)  
c. Groep 3 (variabele borden om snelle veranderingen in limiet mogelijk te 
maken)  
• Veranderingen als deel van een normale operatie:  
o Actie kan gebeuren door een verkeerscentrum en doorgestuurd worden 
naar de databank(beheerders).  
o Actie kan gebeuren door het resultaat van een aantal vooropgestelde 
technieken, ingebouwd in de installatie. Er zijn twee mogelijkheden:  
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Lokale informatie (sensoren) wordt gebruikt om de snelheidslimiet 
te bepalen (bv. file of weersomstandigheden)  
De regels voor signalisatie worden elders geregeld, zonder lokale 
informatie (bijvoorbeeld signalisatie tijdens de schooltijd).  
• Wijzigingen als gevolg van technisch falen  
• Wijzigingen als gevolg van externe invloeden (ongeval, weer,...)  
d. Groep 4 (variabele borden van mobiele aard)  
• Wijzigingen in signalisatie (locatie en limiet) zijn deel van een normale operatie en 
dus voorzien (afgesproken). Precieze snelheidssignalisatie en locatie hangen vaak 
af van een specifieke situatie en kunnen niet voorzien worden.  
• Wijzigingen als gevolg van technisch falen of andere invloeden.  
  
Uit deze mogelijke situaties kan men concluderen dat up-to-dateheid voor groep 1 en 2 
iets heel anders inhoudt dan voor groep 3 en 4.   
 
Wat zijn nu de kansen of een limiet kan en zal veranderen? Op deze vraag is het niet 
gemakkelijk om een antwoord te geven, aangezien de kennis hierover beperkt is. Uit 
enkele trials kan men wel volgende informatie verkrijgen. Deze veranderingen slaan dus 
zowel op permanente als tijdelijke:   
• In Leeds stelde men ongeveer een verandering van 1,9 % vast in het aantal 
borden tijdens een periode van 2 jaar.  
• Uit Nederlands onderzoek stelde men vast dat 15% van de signalisatie in 
Nederland is veranderd tijdens de laatste 3 jaar, vooral door de implementatie en 
verandering van enkele limieten. Daarom wordt het veranderen van limieten 
geschat op 5% per jaar.  
• In Essex stelde men vast dat ongeveer 50 à 100 borden veranderen in 1 jaar.  
• TeleAtlas berekende dat ongeveer een ratio van 5% per jaar verandert binnen het 
wegennetwerk.  
Hoe de datacollectie en opslag verder zal gebeuren, wordt in dit rapport niet verder 
behandeld. Wel zullen enkele aanbevelingen (requirements) mee opgenomen. Deels 
hangt de opslag en onderhoud van deze databank af van de wijze waarop de Vlaamse 
Overheid zijn verkeersbordendatabank (inclusief snelheidsborden) verder zal opbouwen. 
Een belangrijker aspect in dit gegeven hoe deze data verder zal worden verspreid naar 
de voertuigen.  
2.3   Datavoorziening van de voertuigen 
Een belangrijke opsplitsing die zal worden gemaakt is aangaande statische data en 
dynamische data (Landwehr, 2005; Flament, 2005; PROSPER, 2006).  
2.3.1   Datavoorziening van statische snelheidslimieten 
De data voorzieningsketen omvat hoe de data van overheden via de database naar de 
eindgebruiker komen. Nu beschikken diverse navigatiesystemen over snelheidsinformatie 
van bepaalde wegsegmenten (meestal het hogere wegennetwerk). Deze data werd zelf 
verzameld door de kaartenmakers en ter beschikking gesteld aan verdelers van 
navigatiesystemen. Om naar een grootschalige dekking te komen van het wegennetwerk 
is het nodig dat de snelheidsinformatie up-to-date is en voldoet aan de kwaliteitscriteria. 
Snelheidsinformatie en het plaatsen van snelheidsborden wordt voorzien door de 
overheden en is verbonden aan diverse wetgevingen en procedures. Daarom wordt 
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algemeen aangenomen dat de overheden verantwoordelijkheid zijn in het aanleveren van 
snelheidsinformatie. Deze verantwoordelijkheid is zeker van belang indien de informatie 
zal worden gebruikt in diverse ITS-verkeersveiligheidtoepassingen.  
De keten bestaat eruit (zie figuur 2) dat de overheden op verschillende niveaus instaan 
voor het verzamelen van de statische data. Deze basisdata en vooral updates worden 
dan aangeboden aan kaartenmakers (mapproviders). Men gaat ervan uit dat 
verschillende overheden gebruik maken van eigen uitwisselingsstandaarden en opbouw 
van de databases. Mapproviders gebruiken elk ook hun eigen standaarden in dataopslag. 
Daarom is het nodig dat er een zekere standaard in data-uitwisseling wordt gehanteerd 
tussen de overheden en de mapproviders. De kaartenmakers integreren deze verkregen 
informatie in hun eigen database, samen met mogelijke andere data en databronnen. Zij 
verstrekken deze informatie aan een Mapcenter. Een mapcenter is een algemene term of 
identiteit die de data in bruikbare vorm omzet voor diverse applicaties (dit kan een 
systeemaanbieder zelf zijn of ander bedrijf). De mapcentra geven deze data vrij in een 
specifiek fysieke opslag formaat (physical storage format of PSF) aan de eindgebruiker. 
Dit kan gebeuren via het uitbrengen van een CD (DVD) of via aansluiting op het internet. 
In de toekomst wil men wel zorgen voor meer recentere updates en zal men mogelijk 
overgaan tot directe communicatie met het toestel.  
 
 
Figuur 2. Keten van het leveren van statische snelheidsdata naar de voertuigen 
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a. Data exchange issues 
♦ GDF en RADEF 
Een belangrijk punt in de data provision chain (datavoorziening) is het uitwisselen 
van data tussen overheid en map providers (kaartenleveranciers). Hiervoor een 
gestandaardiseerd uitwisselingsformaat definiëren is een moeilijke opdracht. Het 
gebruik van bestaande uitwisselingsformaten zoals RADEF of GDF is geen garantie 
voor een eenvoudige gegevensoverdracht. RADEF (Road Administration Data 
Exchange Format) is een data model en uitwisselingsformaat dat gebruikt wordt 
door wegbeheerders. GDF is een knoop-link gebaseerd data model en 
uitwisselingsformaat dat gebruikt wordt door in-vehicle map providers, en ook 
enkele overheidsinstanties. Belangrijke elementen uit RADEF werden 
overgenomen voor inclusie in GDF in 1998, en maken nu deel uit van de 4.0 
versie van de GDF standaard.  
De voorstelling van wegelementen kan variëren al naargelang de oorsprong of 
versie van het GDF datamodel waarop een map databank gebaseerd is. Dit geeft 
belangrijke gevolgen voor het uitwisselen van data. 
Wegbeheerders refereren naar grote wegen op basis van mijlpalen of een systeem 
van referentiepunten. In GDF terminologie wordt zo’n referentiesysteem een 
chainage referencing system (CRS) genoemd. Alle attribuutwaarden van de weg 
worden aan deze punten gehangen. Map providers implementeren echter geen 
CRS in hun databanken en data modellen. Toch is de nood om rekening te houden 
met een CRS voor gegevensuitwisseling beperkt, aangezien CRS enkel 
gedefinieerd is voor grote wegen. Een dergelijk systeem is niet toepasbaar op 
secundaire wegen. Het lijkt daarom aangewezen om ook met een knoop-tak 
(node-edge) topologie te werken voor zowel wegbeheerders als map providers. 
♦ “On the fly” locatie referentie 
Een on-the-fly locatie referentie systeem is een systeem waarbij een locatiecode 
aangemaakt wordt indien nodig in de map databank aan de zendzijde (bijv. een 
Traffic Information Center (verkeerscentrum)). Het in-vehicle system ontvangt en 
decodeert het bericht, en past de locale map databank aan. Deze op een map 
databank gebaseerde methode kan gebruikt worden als alternatief voor locatie 
referentie gebaseerd op tabellen, zoals bij TMC (Traffic Message Channel). Het on-
the-fly systeem kan onderzocht worden als kandidaat voor snelheidslimiet data. 
Dit kan een variant zijn van AGORA-C. De compactheid (handig bij beperkte 
bandbreedte) en de hoge hit rates (98% of hoger) vormen een pluspunt. 
Bovendien steunt AGORA-C op GDF gedefinieerde attributen. Voor het uitwisselen 
van snelheidslimietdata is de grote van de code beperkt, wat ruimte overlaat voor 
andere niet-GDF attributen. De methode kan bovendien uitgebreid worden met 
een soort van on-the-fly ketting-referentiesysteem, zoals CRS. 
♦ ActMAP uitwisselingsformaat 
Het ActMAP project (Flament, 2005) heeft mechanismen onderzocht voor het 
incrementeel updaten van map databanken. Het ActMAP uitwisselingsformaat 
werd voorgesteld als kandidaat voor het uitwisselen van snelheidslimiet data 
tussen publieke overheden en in-vehicle map providers. Dit formaat heeft echter 
te kampen met dezelfde problemen als het GDF formaat. Databanken van 
verschillende oorsprong of het gebruik van verschillende versies van het formaat 
zorgen voor compatibiliteitsproblemen. Daarom blijkt dit formaat toch niet 
geschikt voor een dergelijke uitwisseling van data. 
♦ Polygonen gebaseerd refereren 
Het afbakenen van een gebied waarbinnen alle wegen eenzelfde statische 
snelheidslimiet hebben (bijv. zone 30), kan aan de hand van polygonen. De 
 Steunpunt Mobiliteit & Openbare Werken  17 RA-MOW-2009-007 
Spoor Verkeersveiligheid 
uitvoerbaarheid op technisch en financieel vlak moet worden onderzocht, zeker 
voor wat betreft de integratie in de map databank van de map provider. 
♦ Refereren op basis van snelheidsborden 
Een andere methode voor het uitwisselen van statische snelheidslimietdata is 
gebaseerd op snelheidsborden. Deze gegevens zijn als attribuutwaarden 
gekoppeld aan een tak (wegelement) in een map databank, waar ze deel 
uitmaken van een wegennetwerk. In principe is het mogelijk om aan de hand van 
die gegevens de positie van de snelheidsborden te achterhalen. Alle 
snelheidsborden samen vormen een logisch systeem, en het is mogelijk om 
software te ontwikkelen om zowel een complete set van snelheidsbordinformatie 
in relatie tot een up-to-date digitale consistentiekaart te testen, als het integreren 
van veranderingen in een dergelijke gegevensset in een digitale kaart databank.  
♦ Overdracht van snelheidslimieten data door network matching 
Een andere techniek om data van de ene digitale map databank aan een andere 
toe te voegen, is netwerkovereenkomst (network matching). Twee netwerken 
worden met elkaar vergelijken aan de hand van hun knopen en takken, en op 
overeenkomstige knopen of takken kunnen attributen overgebracht worden van 
het ene netwerk op het andere. Volledig automatisch zoeken naar 
overeenkomsten is moeilijk. Verder onderzoek is nodig om te bepalen of deze 
methode geschikt is voor het uitwisselen van snelheidslimiet data. 
b. Conclusies over data uitwisseling 
Enkele methodes voor het uitwisselen van gegevens werden beschreven. Door de 
complexiteit van de verschillende gegevens lijkt het niet voor de hand te liggen een 
degelijk geharmoniseerd uitwisselingsformaat op punt te zetten. Daarom is het 
misschien efficiënter om verschillende exportformaten te hanteren, en het 
converteren aan de in-vehicle providers over te laten. 
 
2.3.2   Datavoorziening van tijdelijke en dynamische snelheidslimieten 
Deze sectie behandelt de voorziening van temporele en dynamische snelheidslimieten in 
het voertuig. Temporele snelheidslimieten gelden gedurende een zekere periode, 
variërend van een dag tot meerdere maanden. Dynamische snelheidslimieten worden 
gebruikt voor snelheidsmanagement, bijv. tijdens files. 
Omwille van hun aard maken temporele en dynamische snelheidslimieten geen onderdeel 
uit van een digitale kaart databank, maar moeten aangeboden worden aan de hand van 
een air interface (radiogebaseerde communicatie). Na ontvangst en decoderen wordt de 
snelheidsdata tijdelijk aan de digitale kaart toegevoegd. ActMAP biedt een model voor 
incrementele updates van databanken in het voertuig. De vraag is of dit model een 
efficiënte oplossing is voor heel dynamische informatie, hetzij misschien voor lange 
temporele snelheidslimieten. Er wordt aangenomen dat incrementele updates zich meer 
focussen op permanente veranderingen op de digitale kaart, terwijl temporele en 
dynamische informatie zal voorzien in een service zoals de huidige TMC (Traffic Message 
Channel) over RDS (Radio Data System). 
Enkele belangrijke items van de gegevensketen betreffende dynamische en temporele 
snelheidslimieten, van bron tot het waarschuwingssysteem in het voertuig, moeten aan 
de orde worden gesteld: de oorsprong en verwerking van gegevens; de inhoud van 
berichten; de gebruikte locatie referentiemethode; het coderen van de data en het 
gebruikte protocol; de air interface en de benodigde gegevenscapaciteit. 
a. Data bronnen en data processing 
Gegevens over dynamische snelheidsinformatie zoals te zien zijn op een DRIP 
(Dynamisch Route Informatie Paneel) is meestal afkomstig van geautomatiseerde 
metingen en detectietechnieken zoals inductielussen, infrarood sensors, video en 
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radar detectie, en kan in de toekomst in grote mate bekomen worden aan de hand 
van floating car data.  
b. Inhoud van de boodschap 
In TMC wordt een duidelijk onderscheid gemaakt tussen inhoudelijke informatie en 
locatie, de twee belangrijkste componenten van een verkeersinformatie bericht. In 
ALERT-C TMC beschrijft de informatie meestal een gebeurtenis, zoals bijv. een 
ongeval, een file, wegenwerken. De locatie duidt de plaats aan waar de gebeurtenis 
zich situeert, terwijl andere informatie de gebeurtenis beschrijft. Andere vormen van 
berichten kunnen informatie bieden over de status van een deel van het netwerk. 
Voor dit type informatie is er altijd een waarde gedefinieerd. Temporele en 
dynamische snelheidslimieten behoren tot dit type, en zijn dus te beschouwen als 
status informatie. Een bericht kan ook andere gegevenselementen bevatten, in het 
bijzonder informatie over het begin en de geschatte duur van de gebeurtenis, of 
informatie over wanneer het status effectief is geworden. 
De belangrijkste gegevenselementen voor temporele en dynamische 
snelheidslimieten informatie zijn: datum, tijd, duur, status (juridisch, adviserend), 
type (temporeel, dynamisch), waarde, meeteenheid (km/u, mph).  
Voor berichten met dynamische snelheidslimieten informatie zijn gegevenselementen 
zoals datum, tijd en duur niet bepaald relevant, maar dat zijn ze wel voor temporele 
informatie. De huidige DRIP’s tonen enkel een beperkt aantal waarden om snelheid 
aan te duiden, meestal veelvouden van tien. De set van waarden dat gebruikt wordt, 
verschilt van land tot land. Ook de meeteenheid is belangrijk, maar kan beschouwd 
worden als metadata dewelke niet afgebeeld hoeft te worden in de berichten. 
c. Locatie referering 
Locatie referentie is een methode die, aan de hand van een code, delen van het 
wegennetwerk en andere geografische objecten, met betrekking tot 
verkeersinformatie, refereert. Twee methoden zijn voorhanden: één op basis van 
voorgecodeerde locaties en één aan de hand van on-the-fly kaartgebaseerd coderen. 
Het meest prominente voorbeeld van de eerste methode is het ALERT-C type van 
TMC codering. In TMC worden drie locatietypes onderscheiden: punten, lijnen en 
oppervlakten. Aan elke locatie wordt een unieke 16-bit locatiecode toegewezen. 
d. Vereiste data capaciteit voor het broadcasten van dynamische 
snelheidslimieten 
Snelheidslimieten kunnen lokaal uitgezonden worden, direct van een DRIP naar de 
auto via korte afstand communicatie. Locale broadcast verreist locale installatie en 
onderhoud van de broadcast apparatuur. Bijgevolg is dit niet de goedkoopste 
oplossing. Een alternatief is het versturen van snelheidslimieten over grote gebieden 
aan de hand van een radio broadcast. De vereiste data capaciteit kan een probleem 
vormen. 
In deze sectie voorzien we enkele indicatieve berekeningen betreffende de vereiste 
bandbreedte voor berichten van dynamische snelheidslimieten via een broadcast 
kanaal. We nemen Nederland als voorbeeld, aangezien dit land momenteel 
waarschijnlijk de hoogste dichtheid van DRIP’s heeft, en bijgevolg kan dienen als 
basis voor een worst-case scenario. We nemen aan dat alle vereiste berichten via 
hetzelfde kanaal uitgezonden worden. Het huidige aantal DRIP’s, zo’n 14000 in 
Nederland wordt als basis genomen voor de berekening. Voor de berekeningen wordt 
aangenomen dat het vernieuwen van het bericht maximaal 15 seconden duurt. Dit 
impliceert een maximale vertraging van 30 seconden. Voorts moeten we een 
schatting voor het maximum aantal actieve borden terzelfder tijd opnemen, en het 
vereiste aantal bits per DRIP. 
Om tot een acceptabele berichtgrootte te komen voor dynamische snelheidsberichten, 
kunnen we enkele veronderstellingen maken gebaseerd op het ALERT-Plus model 
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voor voorgedefinieerde collecties van voorgedefinieerde locaties. Dit wil dus zeggen 
dat voor elke DRIP een locatiecode moet voorzien worden. Deze kunnen in een aparte 
locatietabel worden opgeslagen, of in de hoofdtabel. Nederland heeft momenteel 
waarschijnlijk het grootste aantal DRIP’s. Omdat het land relatief klein is, is er in 
principe genoeg ruimte beschikbaar in de nationale locatietabel. Een groot land zoals 
Duitsland beschikt over minder vrije ruimte in zijn nationale locatietabel, maar heeft 
ook veel minder DRIP’s. Additioneel is er een collectietabel. Het bepalend element 
van deze tabel is de collectiecode. Elke collectiecode verwijst naar een specifiek 
status type, en naar een vaste set van voorgedefinieerde locaties. Een statusbericht 
gebaseerd op dit systeem bevat de relevante collectiecode, en een set waarden, één 
voor elke locatie (gerefereerd door de collectiecode), in een voorgedefinieerde 
volgorde. De snelheidslimieten variëren van 30 tot 130 km/u met intervallen van 10 
km/u, plus de waarde “geen waarde”. Dit zijn in totaal 12 verschillende waarden, 
dewelke kunnen opgeslagen worden in 4 bit, te vermenigvuldigen met het aantal 
DRIPS.  
2.4   Communicatie infrastructuur 
Autonome systemen voor statische snelheidslimieten hebben geen nood aan specifieke 
communicatie-infrastructuur, aangezien ze gebaseerd zijn op gegevens waarvan de 
update kan gebeuren aan de hand van CD/DVD. Bijgevolg wordt verwacht dat dit soort 
applicaties op korte termijn ingezet kunnen worden. 
Dit deel behandelt de benodigde communicatie-infrastructuur voor de volgende generatie 
toepassingen van snelheidswaarschuwing, zijnde incrementele updates van kaarten en 
dynamische snelheidslimieten (DRIP’s). 
2.4.1   Incrementele map updates  
Bij het updaten van kaarten zijn grote datahoeveelheden betrokken. Een volledige 
update via communicatie kan bijgevolg tijdsintensief en kostelijk zijn. Hiervoor zijn twee 
oplossingen mogelijk: 
• “lokaliseren” van de kaartupdate. Dit wil zeggen dat slechts een klein gebied 
aangepast wordt. 
• Het gebruik van media met hoge datasnelheden en volumes aan een lage kost. 
Toepasbare technologieën: 
• Technologieën voor gelokaliseerde updates: 
o Draadloze media (bijv. GPRS en UMTS) kunnen een update service 
voorzien, met een abonnement of tarief-per-volume. De kost per data-
eenheid is echter groot. 
o Digital Audio Broadcast (DAB) kan gratis basisinformatie aanbieden (over 
TMC), maar ook een uitgebreide update service via abonnement. De 
limieten bij deze technologie zijn de beschikbare capaciteit van kanalen en 
zendtijd. 
• Media die een incrementele update van de kaart volledig ondersteunen: 
WLAN’s (Wireless Local Area Network), MAN’s (Metropolitan Area Network) en 
Infrarood-Hotspots zijn media met potentieel voor het volledig ondersteunen van 
incrementele kaart updates. Deze draadloze hotspots zijn te vinden in 
tankstations, service centers en publieke transport locaties. 
2.4.2   Dynamische snelheidslimieten 
Dynamische snelheidslimieten zoals een Dynamisch Route Informatie Paneel (DRIP), 
tijdelijke zones van wegenwerken, en tijd, weer of omgevingsafhankelijke 
snelheidslimieten hebben nood aan communicatiekanalen met zeer korte 
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vertragingen (enkele seconden) om accuraat genoeg te zijn. Een oplossing is mogelijk 
te vinden in “Coöperatieve Systemen”. Deze maken gebruik van op een kaart 
gebaseerde informatie samen met “real-time” informatie. De real-time informatie is 
afkomstig van apparatuur langs de weg of broadcast-communicatie. 
• WAN Technologieën voor Dynamische snelheidslimieten: 
Dergelijke media zijn draadloze (GPRS, UMTS) en broadcast (DAB). De 
limiterende factor bij de eerste is de kost, aangezien de data transport hoog kan 
zijn. DAB heeft een stijgend dekkingsgebied en is kostefficiënt. Nadeel is de 
update tijd, wat tien seconden tot meerdere minuten kan duren. 
• Media gelokaliseerd langs de wegzijde voor het ondersteunen van Dynamische 
snelheidslimieten. Een belangrijke factor van lokale installatie is de kost van de 
plaatsing. De toestellen moeten goedkoop zijn, eenvoudig te installeren en indien 
mogelijk voorzien zijn van een autonome voedingsbron met een levensduur van 
minstens 5 tot 10 jaar. 
o Passieve RFID-tags (Radio Frequency Identification) zijn goedkoop en 
sterk. Het nadeel is dat de toestellen direct in de baan geplaatst moeten 
worden, omdat de leesafstand heel kort is. 
o Actieve lokale microgolven en infrarode tags bieden het voordeel van een 
flexibele plaatsing en een kunnen werken op zonlicht. De toestellen kunnen 
bijvoorbeeld direct aan het snelheidsbord gehecht worden, wat praktisch is 
bij tijdelijke wegenwerken. 
o Bestaande CEN-DSRC installaties kunnen ook gebruikt worden om lokale 
snelheidsinformatie te distribueren. Het nadeel is de nood aan dure op 
stellingen gebaseerde plaatsing als gevolg van de gelimiteerde 
communicatieafstand (8-12m) en de beperkte hoeveelheid datavolume. 
2.5   In-Vehicle equipment en communicatie interface 
Op de markt zijn reeds enkele eenvoudige systemen op de markt. Een manuele 
snelheidsbegrenzer geeft een waarschuwing wanneer de bestuurder de (zelf ingestelde) 
snelheid overschrijdt. Navigatie gebaseerde snelheidswaarschuwingssystemen voor 
statische snelheidslimieten zijn op digitale kaarten reeds beschikbaar voor hogere 
wegenklassen. 
Het doel is om nieuwe functies te integreren in reeds bestaande toestellen om kosten te 
besparen en een snelle introductie mogelijk te maken. Wanneer bovendien verschillende 
informatiesystemen aan elkaar gekoppeld worden, verhoogt de te verwachten 
performantie en nauwkeurigheid. Het is uiteraard belangrijk dat de verschillende bronnen 
niet conflicteren. Real-time informatie heeft de hoogste prioriteit, gevolgd door 
incrementele updates die op hun beurt voorrang hebben op basis kaart informatie. 
Het kan handig zijn om informatie te gebruiken afkomstig van sensoren in het voertuig, 
zoals temperatuur, regen, mist, tijd, enz. om bijv. weersafhankelijke snelheidslimieten te 
evalueren. 
2.5.1   Broadcast receiver unit 
Het meest voorkomende toestel om informatie te ontvangen in een wagen is de 
broadcast-ontvanger, meestal de radio. Aan de hand van RDS-TMC over de FM band 
kan informatie in het navigatiesysteem gebracht worden. Heel binnenkort zal ook 
DAB-TMC (Digital Audio Broadcasting-Traffic Message Channel) beschikbaar zijn. 
Deze heeft een hogere bandbreedte en laat dus meer informatieoverdracht toe. Dit 
systeem zal versterkt worden door het gebruik van DAB-TPEGG, een protocol 
ontworpen voor het verzenden van taalonafhankelijke multimodale 
verkeersinformatie. 
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Bijna alle hedendaagse navigatietoestellen zijn voorzien van een TMC interface. En 
indien een wagen hier niet zou over beschikken, dan is de kans groot dat de radio 
over een TMC interface beschikt, waar dan enkel nog een decoder ontbreekt. 
Bijgevolg zijn er nog weinig wagens die niet over een broadcast ontvanger 
beschikken. 
2.5.2   Traffic Sign Recognition 
Een camera gebaseerd op een hoog dynamische CMOS beeldvormer kan gebruikt 
worden voor het herkennen van verkeersborden langs de weg. De camerabeelden 
bestuderen de huidige situatie van het voertuig, wat meestal compatibel is met de 
perceptie van de bestuurder. 
Betrouwbare herkenningsalgoritmen kunnen geoptimaliseerd worden. Het herkennen 
kan op basis van positie, geometrie, randen en oriëntatie van de borden. 
De bekomen informatie kan superieur zijn aan menselijke precisie, aangezien het 
systeem nooit onoplettend of vermoeid is. 
Dergelijke systemen zijn momenteel in een pre-ontwikkelingsfase. Een verwant 
onderzoeksproject is het Invent-project. 
2.5.3   Navigatiesysteem 
Een onderscheid kan gemaakt worden tussen on-board en off-board navigatie 
systemen wat betreft de digitale kaart. Een on-board systeem beschikt over een 
eigen interne volledige database, terwijl een off-board systeem gebruik maakt van 
een centrale server. 
Een navigatiesysteem kan in het voertuig geïnstalleerd zijn zoals een autoradio, of 
kan zelfs volledig geïntegreerd zijn. In dat geval kan rechtstreeks gebruikt gemaakt 
worden van de reële snelheid van het voertuig. Andere navigatiesystemen zijn 
nomadisch van aard. 
2.5.4   Informatieve en waarschuwende HMI (ADAS) 
De bestuurder wordt geïnformeerd over de snelheidslimieten aan de hand van een 
geschikte Human Machine Interface (HMI). De informatie kan visueel of auditief 
meegedeeld worden, en mag geen conflict vormen met andere informatiebronnen in 
het voertuig. Snelheidsinformatie is ook een belangrijke parameter voor Advanced 
Driver Assistance Systems (ADAS). 
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3.    ADAS  EN  DIGITALE  WEGENINFORMATIE  
3.1   Inleidend 
ITS systemen of specifieker bepaalde ADAS hebben digitale informatie nodig via kaarten 
om optimaal te functioneren. Niet alleen snelheidsinformatie is van belang maar ook 
bepaalde andere wegenkenmerken kunnen nodig zijn om ADAS te laten werken of verder 
te ontwikkelen. Bij kaartgebruik in ADAS spreekt men meestal over systemen die 
inspelen op de reductie van benzineconsumptie, optimalisatie van weggebruik en 
veiligheid als primaire effecten. Soms kan het gaan om één systeem dat inspeelt op al 
deze factoren. In onderstaande opsomming worden enkele ADAS besproken die baat 
hebben bij digitale wegeninformatie of meer specifiek naar snelheidsinformatie (Flament, 
2005).  
3.2   Adaptive Cruise Control (ACC) 
Adaptive Cruise Control of ACC is een systeem dat automatisch de snelheid en de afstand 
regelt in relatie tot het voorgaande voertuig binnen hetzelfde rijvak.  
ACC werkt vooral door gebruik te maken van sensoren die de afstand en snelheid meet 
met het voorgaande voertuig. Tot op vandaag is deze toepassing het meest accuraat bij 
het gebruik op snelwegen (door de betere zichtbaarheid). ACC is reeds geïmplementeerd 
bij bepaalde type wagens.  
Het gebruik van extra kaartinformatie kan bijdragen tot een verbeterde toepasbaarheid 
en het verminderen van vals alarm (ACC kan afremmend werken doordat sensoren 
andere obstakels in beeld brengen die niet relevant zijn voor ACC waarschuwing). 
Snelheidsaanbevelingen in combinatie met de legaal aangeduide weginformatie kan 
bijdragen tot een betere veiligheid bij het gebruik van ACC. Bij het op en afgaan van 
hellingen is het mogelijk dat ACC de tracking niet kan uitvoeren of foutieve schattingen 
van afstanden maakt.  
Daarom stelt men voor om bij ACC ook gebruik te maken van de track geometry, 
snelheidslimieten en hellingsgraden om het gebruik te optimaliseren. 
 
 
Figuur 3. Adaptive Cruise control 
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Figuur 4. Werking van ACC 
3.3   Lane Keeping Assistent 
Een Lane Keeping Assistent informeert de bestuurder (waarschuwend) of assisteert de 
bestuurder actief om niet van rijrichting te veranderen of in de rijstrook te blijven. 
 
 
Figuur 5. Lane Keeping Assistent 
Digitale kaartinformatie kan de rijstrookherkenning en positionering van het voertuig 
verhogen en valse waarschuwingen doen verminderen. Track geometry kan ook helpen 
als back-up wanneer de sensors uitvallen en de kaartinformatie kan leiden tot een 
verhoogde correctheid en accuraatheid.  
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3.4   Lane Change Assistent 
 
Figuur 6. Lane Change Assistent 
Een Lane Change Assistent verzamelt informatie over voorbijrijdende voertuigen in aan 
andere wegstrook. Wanneer de bestuurder wenst te veranderen van rijstrook dan krijgt 
hij een waarschuwing wanneer dit niet kan. Bijkomende route-informatie via digitale 
kaarten aangaande topologie, indeling in rijstroken kunnen dit systeem verbeteren. Een 
combinatie met het weten van de weginformatie (borden) kan dit systeem nog verder 
optimaliseren (wettelijke snelheid bij inhalen, mag men inhalen,...) 
 
3.5   Collision Warning & Collision Avoidance 
 
Figuur 7. Collision Warning & Collision Avoidance 
 
De hoofdfunctie van deze systemen is het vermijden van alle vormen van aanrijdingen. 
Bij een mogelijke conflictsituatie krijgt de bestuurder een waarschuwing of het voertuig 
neemt de controle over om de aanrijding te vermijden. Deze systemen werken door 
gebruik te maken van sensoren. Het probleem is echter in hoeverre deze sensoren 
accuraat genoeg zijn. Het gebruik van kaartinformatie kan een aanvulling zijn voor deze 
systemen zoals info over het wegdek, wegkenmerken (rijvakken, bochten,..) als snelheid 
(vooral de aangewezen snelheid in bepaalde bochten). 
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3.6   Curve Speed Warning/Curve Speed Control 
 
Figuur 8. Curve Speed Warning/Curve Speed Control 
Deze systemen geven informatie over de aangewezen snelheid bij het nemen van een 
bocht (warning). Bij Curve Speed Control zal de wagen automatisch afremmen en 
vertragen om de bocht in te gaan. Deze systemen werken vooral op basis van sensoren. 
Aanvullende kaartinformatie zoals het wegdek, weginformatie en snelheid kan dit 
systeem nog beter doen functioneren. 
3.7   Speed Limit Assistant 
Snelheidsassisterende systeem of Intelligente Snelheidsaanpassing wordt aanzien als één 
van de meest vooraanstaande intelligente transportsystemen (ITS) om snelheid te 
beheersen. ISA is de algemene term voor systemen die een bestuurder kunnen 
informeren, assisteren of zelfs dwingen om zich aan een de geldende snelheidslimiet te 
houden (Regan et al., 2002).  
Deze systemen worden ingedeeld volgens verschillende aspecten. Open ISA zijn 
systemen die enkel informatie geven. Bij gesloten ISA kan men niet meer sneller rijden 
dan toegelaten. Een tussenvorm zijn semi-open of semi-gesloten systemen die ingrijpen 
wanneer de bestuurder te snel rijdt (bijvoorbeeld tegendruk op het gaspedaal). 
Daarnaast kan men de systemen indelen in welke vorm van ondersteuning deze bieden 
(Morsink et al., 2008, Landwehr et al., 2005): 
Ondersteuningstype Vorm van feedback Resultaat 
Informatief (open) Visueel Bestuurder krijgt enkel de 
limiet te zien 
Waarschuwend (open/semi-
open) 
Visueel/auditief Naast het tonen van de 
limiet krijgt de bestuurder 
een auditief of visueel 
signaal als de bestuurder te 
snel rijdt. 
Waarschuwend/Assisterend 
(halfopen) 
afname gastoevoer De bestuurder krijgt een 
tegendruk op het pedaal 
wanneer men te snel rijdt 
Automatische controle 
(gesloten)(variatie op 
snelheidsbegrenzing) 
afname gastoevoer/ dode pedaal 
systeem 
Het overschrijden van de 
maximale snelheid is niet 
mogelijk. 
Tabel 3. Categorisatie van ISA systemen volgens type ondersteuning 
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Er wordt een hoofdonderscheid gemaakt tussen informatieve ISA en een ondersteunende 
ISA. Informatieve systemen kunnen zich beperken tot het tonen van de limiet en een 
beperkte waarschuwing bij een te hoge snelheid. Ondersteunende systemen grijpen ook 
in op het voertuig door bijvoorbeeld druk te geven op het gaspedaal. Hieronder wordt 
dan een tweede onderscheid gemaakt tussen vrijwillige informatieve en vrijwillige 
ondersteunende ISA (deze worden dan geactiveerd door de bestuurder zelf) en een 
verplichtend informatief en ondersteunende ISA (deze systemen zijn altijd actief en 
kunnen niet worden uitgeschakeld.  
Een ISA systeem verkrijgt de positie van het voertuig (meestal GPS), vergelijkt de 
gereden snelheid van het voertuig met de vastgestelde snelheid (snelheidslimiet) op een 
bepaalde locatie en geeft de bestuurder informatie over de geldende snelheidslimiet, 
ondersteunt de bestuurder om de snelheid aan te houden of beperkt de bestuurder om 
sneller te rijden dan toegestaan.  
 
Figuur 9. Werkingsprincipe van ISA (bron: Lavia) 
 
Op bovenstaande figuur ziet men hoe de informatie wordt verstrekt. In laag A wordt de 
positie bepaald van de wagen, in laag B wordt aangegeven op welk wegdeel de wagen 
zich bevindt en op laag C is de snelheidskaart met informatie over de snelheidslimieten 
en geldende snelheid.  
ISA kan gebruik maken van drie types snelheidsinformatie (Carsten en Tate, 2005):  
• Statische snelheidslimieten: de bestuurder krijgt informatie over de vaste 
geplaatste snelheidslimieten (borden). 
• Variabele snelheidslimieten: de bestuurder krijgt informatie van (lagere) 
limieten op specifieke locaties (bijv. wegenwerken, oversteekplaatsen, scherpe 
bochten) en zo zijn deze limieten afhankelijk van de locatie. 
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• Dynamische snelheidslimieten: Bij een dynamische ISA houdt het systeem 
rekening met de actuele situatie op de weg (weer, verkeersintensiteit). Deze 
informatie hangt dus niet enkel af van locatie maar ook van tijd.   
3.8   Fuel Consumption Optimisation (Optimalisatie van 
benzinegebruik) 
Dit systeem maakt gebruik van zeer gedetailleerde kaartinformatie over de 
weginfrastructuur. Zowel van de topologie van de weg als weginrichting als 
snelheidsinformatie om een optimaal verbruik te kunnen berekenen. Deze systemen 
maken tevens gebruik van andere voertuigdata (zoals vermogen, schakelen,…).  
3.9   Power Train Management 
Bij Fuel Consumption Optimisation gaat het vooral nog over het verstrekken van de 
informatie naar de bestuurder. Bij Power Train Management wordt ook ingegrepen in het 
voertuig, vooral bij het schakelen. Deze systemen zijn niet nieuw; in wagens met 
automatische versnelling wordt dit toegepast. Kaartinformatie kan dit motormanagement 
nog beter optimaliseren als het de snelheidsinformatie, topologie enz. kent.  
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4.    STAKEHOLDERSVISIE  
4.1   Inleidend 
Uit het voorgaande blijkt dat men moet voldoen aan bepaalde technische en 
kwaliteitsaspecten om bepaalde ITS toepassingen mogelijk te maken. Op basis van de 
kwaliteitskarakteristieken werd binnen het Europese Speed Alert (Landwehr, 2005) 
project bepaalde prioriteiten naar voorgeschoven die moeten gerealiseerd worden om 
bepaalde ADAS of snelheidswaarschuwende systemen operationeel te maken. Deze 
aanbevelingen en richtlijnen werden opgemaakt op basis van meningen en visies van 
diverse stakeholders (industrie, gebruikersgroepen, overheid).  
 
Onderstaande bevindt zich een samenvattende tabel. Op basis van deze 
kwaliteitskarakteristieken worden de aanbevelingen weergegeven.  
Kwaliteitskarakteristieken Beschrijving Voorbeelden van factoren die 
invloed hebben op de kwaliteit 
Beschikbaarheid Gradatie in welke mate 
geografische data beschikbaar 
zijn in tijd en ruimte 
-Technische beschikbaarheid, opera-
tioneel zijn van systemen 
- Dekking van de service 
Compleetheid Graad van betrouwbaarheid 
van de geografische data 
(voorzieningen, attributen en 
relaties) in relatie met de 
service 
- Gebrek aan bepaalde categorieën 
van snelheidslimieten 
- Onvolledige data, gebrek aan 
bepaalde voorzieningen (bijv. perio-
diciteit, verschillende snelheden per 
rijstrook,...)  
Consistentheid Graad in welke mate de 
geografische data overeen-
stemmen met het informatie-
model (systeem)  
- De data is verzameld en opgeslagen 
volgens bepaalde specificaties (proto-
collen) 
Correctheid Graad in welke mate 
geografische data overeen-
stemmen met de realiteit, 
aangenomen dat de data up-
to-date zijn. 
- Fouten in data (door verzameling of 
verwerking) 
- Fouten als gevolg van het 
veranderen van situaties 
(weersomstandigheden,...) 
Up-to-date zijn Graad in welke mate de 
geografische data overeen-
stemmen met de realiteit in 
tijd en ruimte 
- Fouten  vertraging in de dataver-
zameling 
- Fouten in tijd op de DRIP’s bij 
werken,.  
Accuraatheid 
(nauwkeurigheid) 
Accuraatheid van continue en 
niet-continue data  
metrische accuraatheid: graad 
van afwijking tussen gemeten 
en de werkelijke waarde 
Semantische accuraatheid: 
graad van beveiliging van de 
informatie 
 
- Metrisch: positie van het voertuig 
ten opzichte van de weg, richting,...) 
- Semantische accuraatheid: 
- correctheid van de info in tijd en 
ruimte 
- de semantische accuraatheid kan 
voor sommige kanalen beperkter zijn 
dan voor andere. 
Tabel 4. Kwaliteitskarakteristieken 
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4.2   Beschikbaarheid 
Beschikbaarheid moet gezien worden in relatie tot de noden ‘onderscheid 
operationeel/niet-operationeel’  en ‘service beschikbaarheid ‘ van de eindgebruiker.  
Onderscheid operationeel/niet-operationeel en de technische betrouwbaarheid staat in 
relatie met HMI (Human Machine Interface). Speed Alert (Lanwehr et al., 2005) maakt 
hierover geen verdere aanbevelingen, aangezien dit volledig wordt overgelaten aan de 
producenten en de markt. 
Dekking (coverage) moet echter wel verder worden bekeken vooral met het oog op een 
Europese standaard systeem. 
4.2.1   Dekking (Coverage) 
De dekking (reikwijdte) staat in relatie met de geografische regio en de wegklassen. 
De meeste systemen, zoals navigatiesystemen, hebben meestal enkel een dekking voor 
de hoofdwegen: meestal werden dichtbevolkte gebieden en de meeste relevante 
netwerken volledig in kaart gebracht. 
In kader van ADAS moet er een link gemaakt worden tussen het voorkomen van 
ongevallen en gereden voertuigkilometers en de wegcategorieën om op deze wijze de 
prioriteiten voor de netwerkdekking te verzekeren. 
Vanuit commercieel oogpunt, zou zo de focus liggen op een eerste dekking van de 
hoofdwegen, of die wegen die het meest gebruikt worden. Dit kan verschillen van land 
tot land. In bepaalde landen zullen snelwegen prioritair zijn, terwijl in andere landen de 
hoofdwegen (gewestwegen) van belang zijn. 
Vanuit een verkeersveiligheidsoogpunt, zullen vooral de gemeentelijke wegen van belang 
zijn, aangezien op deze wegen de meeste ongevallen gebeuren; hierbij is onaangepaste 
snelheid de belangrijkste oorzaak (interactie met andere weggebruikers, kruispunten,... 
verhoogt de kans op conflicten en ongevallen).  
Overheden zullen daarom een veel belangrijkere rol toegewezen krijgen bij het 
verzamelen van data voor wegen in de bebouwde kom dan voor hoofdwegen, aangezien 
snelheidslimieten van hoofdwegen meer constant zijn en al vaker door commerciële 
kaartontwikkelaars al zijn geïnventariseerd.   
Volgende aanbevelingen worden gemaakt: 
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Nummer Titel Aanbeveling Bemerkingen 
Aanb-SA-F01 Dekkingsniveau 
1 
Vandaag/korte 
termijn 
Het hoofdnetwerk (hoofd-
wegen) zou voor 97% in 
kaart moeten gebracht 
worden 
Dekking moet beschikbaar 
zijn op zowel landelijk als 
regionaal niveau 
- mogelijk al beschikbaar bij 
kaartmakers 
- Een exactere duidelijkere 
categorisatie is nodig  
Aanb-SA-F02 Dekkingsniveau 
2 
Middellange 
termijn 
Het hoofdnetwerk is 
beschikbaar voor heel Europa 
Landelijk en stedelijke  
wegennetwerk is in kaart 
gebracht op de verschillende 
niveaus.  
- Overheden moeten data 
ter beschikking stellen. 
- Regionale verschillen in 
data zullen nog steeds 
aanwezig zijn. 
Aanb-SA-F03 Dekkingsniveau 
3 
Lange termijn 
- Volledige dekking 
- Heel Europa 
Steun van de Europese 
overheid is noodzakelijk. 
Tabel 5. Aanbevelingen i.v.m. Dekking 
4.3   Volledigheid 
 
Twee grote problemen kunnen zich hierbij voordoen: 
- Onvolledige  data door gebrek aan up-to-date zijn of fouten in de 
(informatieoverdracht’ 
- Incomplete data doordat niet alle types van snelheidslimieten in kaart zijn gebracht. 
4.3.1   Niet complete data samen met gebrekkige up-to-date   
 
- Fouten kunnen enerzijds te wijten zijn aan problemen in technische 
informatietransmissie, anderzijds aan menselijke fouten (verkeerde data-
input,...). Toch wordt verondersteld dat men de correctheid kan opdrijven tot 
99%.  
- Enkel een gebrek aan updating kan dit percentage doen dalen, toch zou een 
minimale 95% compleetheid moeten gerealiseerd worden om de werking van 
snelheidswaarschuwende systemen aanvaardbaar te maken (Landwehr et al., 
2005).  
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Tabel 6. Aanbevelingen i.v.m. volledigheid 
4.3.2   Dekking van de Categorieën van Snelheidslimieten 
Hierbij maken we het onderscheid tussen volgende limieten: 
- Algemene/ impliciete 
- Specifieke/ expliciete (verkeersborden) 
♦ Algemene/ impliciete snelheidslimieten 
 
Nummer Titel Aanbeveling Bemerkingen 
Aanb-SA-F07 Algemene 
snelheidslimieten. 
Niveau 1 
 
Wenselijk 
Vandaag/ korte 
termijn 
A1, Infrastructuur 
gerelateerde 
snelheidslimieten moeten 
inbegrepen zijn 
basisniveau 
Aanb-SA-F08 Algemene 
snelheidslimieten. 
Niveau 2 
 
Wenselijk 
Vandaag/ korte 
termijn 
A3, voertuig gerelateerde en 
A4 bestuurders gerelateerde 
snelheidslimieten moeten 
opgenomen worden 
 
- Vraagt mogelijke 
(specifieke) 
gebruikersaanpassingen 
(vrachtwagen versus auto) 
Nummer Titel Aanbeveling Bemerkingen 
Aanb-SA-F04 Compleetheid 
niveau 1 
Vandaag/korte 
termijn 
Technische compleetheid en 
gemiddelde up-to-date zijn, 
zou moeten leiden tot een 
compleetheid van 95% 
 
- Deze drempel kan 
waarschijnlijk hoger, 
afhankelijk van technische 
ontwikkelingen van het 
systeem, datacommuni-
catie en informatievoor-
ziening 
- De waarde van deze 
drempel is momenteel 
arbitrair: is er ervaring in 
het ophalen/vinden van 
fouten?   
Aanb-SA-F05 Compleetheid 
niveau 2 
Middellange 
termijn 
97% 
 
 
Aanb-SA-F06 Compleetheid 
niveau 3 
Lange termijn 
98%  
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Aanb-SA-F09 Algemene 
snelheidslimieten. 
Niveau 3 
 
Middellange tot 
lange termijn 
 
A2,Weer en omgevingsafhan-
kelijke limieten moeten zijn 
opgenomen 
- Nood aan in-car sensor 
interfaces, communicatie,... 
- Kwaliteitsevaluatie in relatie 
tot correctheid (bijvoorbeeld 
compleetheid)  
Tabel 7. Aanbevelingen i.v.m. volledigheid II 
♦ Specifieke/expliciete snelheidslimieten  
Men gaat er van uit dat 97% van alle snelheidslimieten -alle categorieën- zijn 
opgenomen. Dit kan leiden dat ‘variabele’ tijdelijke borden als irrelevant worden 
beschouwd om opgenomen te worden, omdat dit slechts een zeer klein 
percentage uitmaakt van het totaal aantal snelheidsaanduidingen. 
Een aantal mogelijke argumenten om deze variabele, tijdelijke snelheden al dan 
niet op te nemen: 
o Informatie opnemen over wegenwerken of DRIP’s zijn in sommige regio’s 
(lees: landen) niet nodig, aangezien deze zelden of weinig voorkomen. 
Tevens zou dit voor de eindgebruiker geen directe gevolgen moeten 
hebben 
o Signalisatie via DRIP’s is vaak heel expliciet en uit commercieel standpunt 
lijkt dit niet interessant om opgenomen te worden. De eindgebruiker wordt 
hiervan op te hoogte gesteld. 
Er zijn echter 2 belangrijke argumenten om de snelheden wel op te nemen:  
DRIP’s en snelheidssignalisatie bij wegenwerken heeft nochtans nut voor de 
verkeersveiligheid.  
Ook vanuit gebruikersstandpunt is het belangrijk om deze info op te nemen: 
herkenbaarheid en het algemeen belang. 
 
Nummer Titel Aanbeveling Bemerkingen 
Aanb-SA-F10 Expliciete 
snelheidslimieten. 
Niveau 1 
Vandaag, te korte 
termijn 
Alle limieten van groep 1 zijn 
opgenomen 
Corresponderende criteria 
(volledigheid) zijn Aanb-SA-F04 
en Aanb-SA-F05; eens deze 
aanbeveling uitgevoerd dan kan 
deze aanbeveling ook worden 
gehaald. 
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Aanb-SA-F11 Expliciete 
snelheidslimieten. 
Niveau 2 
 
Vandaag, te korte 
termijn 
Groep 3 met lage 
semantische precisie 
(boodschappen als: attentie, 
matig uw snelheid,...) 
- Geen nood aan mobiele en 
tijdelijke informatievergaring 
- Geen ‘over the air’ communi-
catie nodig 
- Corresponderende criteria 
(volledigheid) zijn Aanb-SA-F04 
en Aanb-SA-F05; eens deze 
bereikt, zal deze aanbeveling 
ook slagen. 
Aanb-SA-F12 Expliciete 
snelheidslimieten. 
Niveau 2 
 
Middellange termijn 
Groep 3 op medium 
semantische precisie (DRIP’s 
met enkel aan/uit informatie; 
bijv. tijdelijke snelheidszone) 
- Nood aan enige vorm van 
communicatie, maar kan een-
voudig zijn (zoals GST, radio,...) 
- Corresponderende criteria 
(volledigheid) zijn Aanb-SA-F04 
en Aanb-SA-F05; eens deze 
bereikt zal deze aanbeveling ook 
slagen. 
- Expliciete up-to-date zijn, 
dringt zich op; anders 
vertraging in informatie 
(tijdsverschil) 
Aanb-SA-F13 Expliciete 
snelheidslimieten. 
Niveau 3 
 
Middellange termijn 
Groep 2 en 4 bij lage 
semantische precisie (enkel 
waarschuwing, geen snel-
heidslimiet) 
Verondersteld kennis van de 
tijdelijke veranderingen 
Eenvoudige communicatie 
mogelijk (GST, DTS,...) 
Aanb-SA-F14 Expliciete 
snelheidslimieten. 
Niveau 4 
 
Lange termijn 
 
Alle groepen bij zeer hoge 
precisie 
- Verondersteld kennis van 
tijdelijke en ruimtelijke 
veranderingen 
- Het commerciële versus veilig-
heid moet afgewogen worden 
- Sterk ontwikkelde  
communicatie nodig 
Tabel 7. Aanbevelingen i.v.m. volledigheid III 
4.4   Correctheid 
Fouten in de data kunnen enerzijds liggen aan menselijke fouten en anderzijds aan het 
technisch falen. Degelijke kwaliteitscontrole kan deze foutmarge sterk verminderen zodat 
haast een 99% werkbaarheid wordt gegarandeerd. Deze 99% is dan ook enkel mogelijk 
indien de map up-to-date wordt gehouden. Een tekort aan up-to-dateheid kan leiden tot 
onvolmaaktheden maar leidt daarom niet naar een drastische incorrectheid.  
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Nummer Titel Aanbeveling Bemerkingen 
Aanb-SA-
F15 
correctheid 
niveau 1 
Vandaag/korte 
termijn 
Technische compleetheid 
en gemiddelde up-to-date 
zijn zou moeten leiden tot 
een correctheid van 95% 
 
Deze drempel kan 
waarschijnlijk hoger, 
afhankelijk van 
technische 
ontwikkelingen van het 
systeem, 
datacommunicatie en 
informatievoorziening 
De waarde van deze 
drempel is momenteel 
arbitrair: is er ervaring 
in het ophalen/vinden 
van fouten?   
Aanb-SA-
F16 
correctheid 
niveau 2 
Middellange 
termijn 
97% 
 
 
Aanb-SA-
F17 
Correctheid 
niveau 3 
Lange termijn 
98%  
Tabel 8. Aanbevelingen ivm correctheid 
4.5   Up-to-date-heid 
4.5.1   Groep 1 (vaste limieten) 
Up-to-date houden moet men in relatie zien met kosteneffectiviteit. In die zin 
vraagt men zich dan af, welke limieten hebben voorrang om actueel te zijn? Voor 
welke wegen zal een verkeerde limiet het hoogste effect hebben op een 
snelheidswaarschuwend systeem? 
Vanuit het perspectief van transportsystemen, het hoogste netwerkniveau zijn dan 
wegen met meeste verkeer in termen van voertuigkilometers, het laagste 
netwerkniveau zijn dan de wegen met het minste doorstroming (rurale en kleinere 
gemeentelijke wegen. Actualisatie zou op basis van het gewicht tussen de som 
van de up-to-date zijnde limieten tegenover het verkeer op een bepaald 
wegsegment kunnen gedefinieerd of gemeten worden. Dit wil zeggen dat enkel 
wordt gekeken naar de hoeveel voertuigen een aantal keer een snelheidslimiet 
passeren. 
In de realiteit zou het er dus dan zo op neer komen dat snelheidslimieten op 
snelwegen meer up-to-date zouden zijn en (minder gebruikte) wegen in 
bebouwde kom, waar de differentiatie in snelheidslimieten het hoogst is, het minst 
in de snelheidskaart zouden worden aangepast.  
Vanuit verkeersveiligheidsoogpunt gaat deze redenering niet op, terwijl louter 
commercieel gezien deze argumentatie wel zou kunnen gelden. 
De ‘jaarlijkse’ kans op verandering moet eveneens in rekening worden gebracht. 
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4.5.2   Groep 2 (tijdelijke limieten voor bijv. Wegenwerken) 
Deze groep staat in onmiddellijke relatie met groep 1 en hier kan men zich dus 
ook de vraag op welke limieten het meeste effect hebben.  
Men kan evenwel veronderstellen dat het gemis aan deze informatie een minimaal 
effect zal hebben op het totale gebruik,  aanvaarding. 
Uit veiligheidsoverweging gaat de opname van deze snelheden wel op, wel zal de 
specificiteit van de aard en problemen bij niet opname moeten vastgesteld worden 
(in zeker zin protocollen naar belangrijkheid). 
4.5.3   Groep 3 (vaststaande DRIP’s) 
De snelheden aangegeven door DRIP’s kunnen vaak veranderen op een korte 
termijn. Afhankelijk van de tijd bij het veranderen van de DRIP’s en de tijd nodig 
om de nieuwe snelheden over te maken bij de bestuurder, kan de gebruiker met 
tegengestelde informatie geconfronteerd worden.  
Hierbij zou dus ook moeten bepaald worden, in welke mate dit toelaatbaar kan 
zijn, bijvoorbeeld door vast te stellen wat het aantal wagens zijn met verkeerde 
informatie tegenover alle wagens met het systeem met correcte informatie. 
In Speed Alert becijferen ze een 2,5% fout geïnformeerde bestuurders tijdens 1 
minuut vertraging en 16% tijdens 5 minuten vertraging. 
De mate van vertraging hangt hoofdzakelijk af van: 
o het aantal veranderingen van DRIP per dag 
o verkeersstroom 
o vertragingstijd. 
4.5.4   Groep 4 
Hiervoor wordt verwezen naar de analyse bij groep 2 en 3. 
4.6   Accuraatheid 
Metrische accuraatheid heeft betrekking op de positie (ruimte) die men heeft op het 
ogenblik dat de snelheidsinformatie aan de bestuurder wordt gegeven; dit alles in relatie 
tot de snelheidsaanduiding op het terrein. Men onderscheidt twee aspecten: 
- Metrische accuraatheid in wegrichting / langs de weg 
- Laterale positie- voor rijstrook verschillende snelheid. 
Metrische accuraatheid hangt dus af van de positie van de sensors in de wagen (GPS,..), 
accuraatheid van de map en accuraatheid van de positie van de snelheidslimiet. 
Nummer Titel Aanbeveling Bemerkingen 
Aanb-SA-F18 Tijdige informatie De snelheidsinformatie moet 
tijdig genoeg gegeven worden 
in relatie met de gereden 
snelheid, reactie en actietijd 
 
  
Tabel 9. Aanbevelingen ivm up-to-dateheid 
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4.7   Volledig overzicht van aanbevelingen op basis van Speed 
Alert Stakeholders 
4.7.1   Op korte termijn 
Numm
er 
Kwaliteitskar
ak-ter 
Kernwoord Algemene 
omschrijving 
Verplich
t/ 
optione
el / 
wenseli
jk 
Bemerkingen 
Aanb-
SA-F01 
Beschikbaarhei
d 
Dekking 
(coverage) 
Het hoofdnetwerk 
moet in kaart gebracht 
zijn op landelijk of 
grotere regionale 
niveaus 
V  
Aanb-
SA-F04 
Compleetheid Technisch + up to 
date 
Compleetheid 
(inclusief up to date 
zijn) moet hoger zijn 
dan 95% 
V Het ‘overall’ niveau 
is bepaald door de 
compleetheid voor 
elke wegcategorie 
tegenover het ver-
keersaandeel van 
de wegcategorie 
Aanb-
SA-F07 
Compleetheid Algemene 
Snelheidslimieten 
Gebaseerd op 
infrastructuur 
V  
Aanb-
SA-F08 
Compleetheid Algemene 
Snelheidslimieten 
Voertuigafhankelijke 
en 
bestuurdersafhankelijk
e limieten zijn opge-
nomen. 
O  
Aanb-
SA-F10 
Compleetheid Specifieke 
Snelheidslimieten 
Vaste snelheidsborden 
zijn opgenomen (S1, 
S2) 
V  
Aanb-
SA-F11 
Compleetheid Specifieke 
Snelheidslimieten 
DRIP’s zijn opgenomen O  
Aanb-
SA-F15 
Correctheid Technisch + up to 
date 
Correctheid (inclusief 
up to date zijn) moet 
hoger zijn dan 95% 
V Het ‘overall’ niveau 
is bepaald door de 
compleetheid voor 
elke wegcategorie 
tegenover het 
verkeersaandeel 
van de 
wegcategorie 
Aanb-
SA-F18 
Accuraatheid  De snelheidsinformatie 
moet tijdig genoeg 
gegeven worden in 
relatie met de gereden 
snelheid, reactie en 
actietijd 
 
V Voor mapgebaseer-
de systemen 
Tabel 10. Aanbevelingen op korte termijn 
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4.7.2   Middellange / medium Termijn 
Numm
er 
Kwaliteitskara
kter 
Kernwoord Algemene 
omschrijving 
Verplich
t/ 
optione
el / 
wenseli
jk 
Bemerkingen 
Aanb-
SA-F02 
Beschikbaarheid Dekking 
(coverage) 
Voor de meeste Europese 
landen, of gehele regio’s 
zijn opgenomen en 
operationeel, terwijl voor 
andere regio’s enkel het 
hoofdnetwerk is 
opgenomen 
V  
Aanb-
SA-F05 
Compleetheid Technisch + up 
to date 
Compleetheid (inclusief 
up to date zijn) moet 
hoger zijn dan 97% 
V Het ‘overall’ niveau 
is bepaald door de 
compleetheid voor 
elke wegcategorie 
tegenover het 
verkeersaandeel van 
de wegcategorie 
Aanb-
SA-F07 
Compleetheid Algemene 
Snelheidslimiet
en 
Gebaseerd op 
infrastructuur 
V  
Aanb-
SA-F08 
Compleetheid Algemene 
Snelheidslimiet
en 
Voertuigafhankelijke en 
bestuurdersafhankelijke 
limieten zijn opgenomen. 
O  
Aanb-
SA-F09 
Compleetheid Algemene 
Snelheidslimiet
en 
Limieten afhankelijk aan 
weer of omgeving zijn 
opgenomen 
O  
Aanb-
SA-F10 
Compleetheid Specifieke 
Snelheidslimiet
en 
Vaste snelheidsborden 
zijn  opgenomen (S1, S2 
en S7) 
V  
Aanb-
SA-F12 
Compleetheid Specifieke 
Snelheidslimiet
en 
- DRIP’s status aan/uit 
opgenomen in de 
voertuigen. 
- Up-to-dateheid van 
DRIP’s opgenomen in de 
service: vertraging van 
minder dan 6 minuten 
vergeleken met de weg-
signalisatie 
O Geen aanbeveling, 
aangezien actuele 
informatie hierover 
niet gekend is. 
Aanb-
SA-F13 
Compleetheid Specifieke 
snelheidslimiet
en 
- Tijdelijke (vaststaande 
of variabele) snelheids-
limieten zijn opgenomen 
met minimale precisie 
(ruwe 
positionering/signali-
satie status) 
 
- Up-to-dateheid van 
tijdelijke limieten: 
vertra-ging lager dan X 
O Geen aanbeveling, 
aangezien het 
actuele informatie 
is. 
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minuten. 
Aanb-
SA-F16 
Correctheid Technisch + up 
to date 
Correctheid (inclusief up 
to date zijn) moet hoger 
zijn dan 97% 
V Het ‘overall’ niveau 
is bepaald door de 
volledigheid voor 
elke wegcategorie 
tegenover het 
verkeersaandeel van 
de wegcategorie 
Aanb-
SA-F18 
Accuraatheid  De snelheidsinformatie 
moet tijdig genoeg 
gegeven worden in 
relatie met de gereden 
snelheid, reactie en 
actietijd 
 
V  
Tabel 11. Aanbevelingen op middellange termijn 
4.7.3   Lange termijn 
 
Numm
er 
Kwaliteitskara
kter 
Kernwoord Algemene 
omschrijving 
Verplich
t 
optionee
l  
wenselij
k 
Bemerkingen 
Aanb-
SA-F03 
Beschikbaarheid Dekking 
(coverage) 
Grote delen van 
Europa zijn 
opgenomen in volledig 
gedetailleerd netwerk 
V  
Aanb-
SA-F06 
Compleetheid Technisch + up 
to date 
Compleetheid 
(inclusief up to date 
zijn) moet hoger zijn 
dan 98% 
V Het ‘overall’ niveau 
is bepaald door de 
compleetheid voor 
elke wegcategorie 
tegenover het 
verkeersaandeel van 
de wegca-tegorie 
Aanb-
SA-F07 
Compleetheid Algemene 
Snelheidslimiete
n 
Gebaseerd op 
infrastructuur 
V  
Aanb-
SA-F08 
Compleetheid Algemene 
Snelheidslimiete
n 
Voertuigafhankelijke 
en 
bestuurdersafhankelijk
e limieten zijn 
opgenomen. 
O Blijft optioneel – 
Niet elke service 
moet opgenomen 
worden, zelfs op 
lange termijn 
Aanb-
SA-F09 
Compleetheid Algemene 
Snelheidslimiete
n 
Limieten afhankelijk 
aan weer of omgeving 
zijn opgenomen 
O Blijft optioneel – 
Niet elke service 
moet opgenomen 
worden, zelfs op 
lange termijn 
Aanb-
SA-F10 
Compleetheid Specifieke 
Snelheidslimiete
n 
Vaste snelheidsborden 
zijn opgenomen (S1 
S2 en S7) 
V  
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Aanb-
SA-F14 
Compleetheid Specifieke 
Snelheidslimiete
n 
Volledige DRIP’s 
informatie is 
beschikbaar in het 
voertuig. Volledige 
informatie over 
tijdelijke en variabele 
borden is beschikbaar. 
Up-to-dateheid van 
DRIP’s: vertraging 
lager dan X minuten in 
vergelijking met de 
snelheidslimieten. 
 
O Of Aanb-SA-F12 (zie 
op middellange 
termijn) 
 
Geen aanbeveling, 
aangezien actuele 
informatie 
Aanb-
SA-F17 
Correctheid Technisch + up 
to date 
Correctheid (inclusief 
up to date zijn) moet 
hoger zijn dan 98% 
V Het ‘overall’ niveau 
is bepaald door de 
compleetheid voor 
elke wegcategorie 
tegenover het ver-
keersaandeel van de 
wegcategorie 
Aanb-
SA-F18 
Accuraatheid  De snelheidsinformatie 
moet tijdig genoeg 
gegeven worden in 
relatie met de gereden 
snelheid, reactie en 
actietijd 
 
V  
Tabel 12. Aanbevelingen op lange termijn 
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5.    INITIAT IEVEN  IN  VLAANDEREN  
5.1   Verkeersbordendatabank in Vlaanderen 
5.1.1   Inleidend 
De Vlaamse Regering heeft, op voorstel van Vlaams minister voor Mobiliteit, voor de 
realisatie van een verkeersbordendatabank voor gemeentewegen 11 miljoen euro 
vrijgemaakt. Vlaams minister voor Openbare Werken stond in voor de inventarisering 
van de Gewestwegen. Het project is een belangrijke schakel in de verhoging van de 
verkeersveiligheid en krijgt dan ook bijzondere aandacht (Verbiest, 2008). 
Deze databank kan leiden tot 
• Dorpsvriendelijk gps-systeem. De gegevens in de databank worden doorgeseind 
naar de navigatiesystemen. Die zullen vanaf dan betere routes voorstellen, omdat 
ze weten welke verkeersborden er in uw gemeente staan. 
• Beter wegbeheer. De verkeerstechnische dienst en andere diensten van uw 
gemeente kunnen zich in de handen wrijven. Met de databank werken zij voor het 
eerst met een perfect overzicht van alle borden op het grondgebied, wat de 
planning en het onderhoud veel makkelijker maakt. 
• Verkeersplannen die beter werken. Ook de sturing van de verkeersstromen kan 
overzichtelijker worden aangepakt, bijvoorbeeld bij het vermijden van 
sluipverkeer. 
De verkeersbordendatabank maakt deel uit van een overkoepelend Europees project, 
Rosatte, dat in heel Europa de vlotte doorstroming van gegevens over wegsignalisatie 
tussen de overheden en de kaartenmakers wil bevorderen. Het Rosatte project is 
opgestart begin 2008 en loopt tot midden 2010 
5.1.2   Aanpak 
Door heel Vlaanderen zal er een auto met een speciale camera rondrijden. Die 
fotografeert alle wegen, en vooral: alle verkeersborden langs die wegen. Met de 
miljoenen foto's maakt de Vlaamse overheid een gedetailleerde online 
verkeersbordendatabank van heel Vlaanderen. Elk verkeersbord moet opgenomen 
worden. 
Eind 2010 moet de databank van het hele Vlaams Gewest online beschikbaar zijn.  
Alle gemeentebesturen in Vlaanderen krijgen gratis toegang tot de 
verkeersbordendatabank. Optioneel kunnen ze extra kenmerken van elk verkeersbord 
laten inventariseren. 
De kaart is in lagen opgebouwd zodat alle signalisatie tegelijk kan bekeken worden of 
enkel een bepaalde groep van borden.  De basiskenmerken van het bord die worden 
meegenomen zijn: 
• positie van het bord op basis van de x,y-coördinaten, 
• richting, 
• inplanting, 
• straatzijde, 
• straatnaam, 
• gemeente, 
• datum opname, 
• type bord en afmetingen van het bord. 
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De mogelijkheid bestaat om hier nog allerlei extra kenmerken per bord te noteren. 
5.1.3   Het nut op gemeentelijk niveau 
In de databank wordt er een verandermodule voorzien. De gemeenten kunnen hun 
signalisatieplannen in de verandermodule ook eerst bewaren als een to be-situatie. De 
kijkmodule blijft dan ongewijzigd. Zodra de werken zijn uitgevoerd en de nieuwe borden 
zijn geplaatst, kan de to be-situatie als een as is-situatie worden bewaard. De nieuwe 
gegevens worden dan automatisch doorgestuurd naar de kijkmodule. Die wordt iedere 
nacht geactualiseerd, zodat de veranderingen daarin uiterlijk de volgende ochtend 
zichtbaar zijn. 
In het programma kan men lijsten opvragen op basis van allerlei parameters en ook 
vroegere verkeersbordensituaties kunnen worden opgevraagd.  
De foto's van de camerawagen tonen niet alleen de verkeersborden maar ook al het 
straatmeubilair langs de weg, van bushokjes tot zitbanken. De gemeente kan er dus nog 
allerlei interessante inventarissen mee maken, mits ze daarvoor over de gepaste 
programmatuur beschikt. Iedere gemeente krijgt in elk geval gratis de beschikking over 
alle foto's die op haar grondgebied zijn genomen. 
5.2   Snelheidskaarten op gemeentelijk niveau 
Er bestaat de wens om in Vlaanderen ook te komen tot een snelheidsdatabase. In dit 
kader werd in opdracht van de afdeling Beleid Mobiliteit en Verkeersveiligheid een studie 
uitgevoerd door het Instituut voor Duurzame Mobiliteit van de Universiteit Gent om de 
haalbaarheid van een snelheidsdatabank voor Vlaanderen te bepalen (De Mol & 
Vlassenroot, 2006).  
Binnen deze studie werd de vraag gesteld of er informatie beschikbaar was op 
gemeentelijk niveau. De Vlaamse wegbeheerder (hoofdwegennet) zou al deels 
beschikken over snelheidsinformatie van deze wegen en een initiatief wordt genomen om 
alle verkeersborden (dus ook snelheidsborden) in kaart te brengen.  
In de 308 Vlaamse Gemeenten werd een bevraging georganiseerd om deze informatie te 
verkrijgen. 193 gemeenten reageerden op deze enquête en hieruit blijkt dat 72 
gemeenten – in welke vorm ook (digitaal of op papier) deze informatie bijhield. Als we dit 
berekenen op het aantal kilometer weg dan zou dit betekenen dat 30% van alle Vlaamse 
gemeentewegen de snelheidsinformatie wordt bijgehouden. 
Binnen de groep gemeenten die de data systematisch bijhouden, is in 61 % (44 
gemeenten) deze data in een elektronische vorm opgeslagen; 39 % is in papieren vorm 
opgeslagen. Gesteld naar het totale aantal kilometer van alle gemeentewegen is er voor 
21 % van de gemeentewegen in Vlaanderen digitale informatie beschikbaar. Voor de 
gemeenten waar de snelheid niet systematisch wordt bijgehouden, is ofwel een “papieren 
register” beschikbaar ofwel moet dit in het archief worden opgezocht. Het hoeft 
nauwelijks vermeld te worden dat in dit laatste geval, een snelheidsmanagement moeilijk 
kan worden opgebouwd en dat hier specifieke inspanningen noodzakelijk zullen zijn. 
De snelheidsdata wordt in 39 % via de positie van het bord opgenomen terwijl de 
volledige aanduiding van de straat in 64 % van de gevallen van toepassing is 
(verschillende antwoorden waren mogelijk). De exacte locatie wordt meestal via het 
huisnummer weergeven (65 % voor Vlaanderen). De exacte coördinaten worden slechts 
in beperkte mate (15 % voor Vlaanderen) aangewend. De snelheidsdata worden in 78 % 
van de respondenten via reglementen opgebouwd. 
Uit deze gegevens blijkt dat er een groot deel van de Vlaamse gemeenten in staat is om 
snelheidsdata aan te leveren. Afhankelijk van de kwaliteitseisen kan dit op erg korte tot 
korte termijn gebeuren. De precieze tijdspanne is afhankelijk van de doelstellingen 
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(graad van betrouwbaarheid, kwaliteitscontrole, volledigheid, eenvormigheid van de 
locatie, …) die men zich in de eerste fase bij het opbouwen van een snelheidsdatabank 
stelt. 
 
Figuur 10. Gemeenten die verklaren om over snelheidsinformatie te beschikken (situatie 
2005) 
5.3   NextGenITS project 
Dit projectvoorstel (IBBT, 2007) vormt een weerspiegeling van de intentie van een aantal 
van de meest prominente spelers in de Belgische ICT- sector om met onderzoekinstituten 
en overheden samen te werken om een aantal ITS diensten (ITS: Intelligente Transport 
Systemen) te ontwikkelen en te demonstreren. 
De volgende diensten zullen worden gedemonstreerd: e-call, verkeersinformatie, 
intelligente snelheidsaanpassing, intelligente kilometerheffing en coöperatieve 
voertuigsystemen. Deze diensten die zowel een groot sociale als commerciële relevantie 
hebben, zullen gedemonstreerd worden ter voorbereiding voor marktintroductie door 
publiek-private samenwerkingsverbanden. 
De verschillende toepassingen zullen op Europese normen worden gebaseerd om 
interoperabiliteit tussen verschillende marktdeelnemers en over geografische grenzen te 
verzekeren. Verder zal specifiek onderzoek worden gedaan met het oog op integratie van 
de verschillende toepassingen op een generisch multi-applicatieplatform. 
Het project werkt samen met andere regionale en nationale initiatieven in het kader van 
een Europees FP7 projectvoorstel. Behalve een instrument om de introductie van 
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volgende generatie ITS diensten (voor het realiseren van duurzame mobiliteit en 
ambitieuze veiligheid en milieudoelstellingen) te versnellen, zal dit project ook als 
enabler de industrie voorbereiden op de Europese en globale ITS-markt waarvan over het 
algemeen verondersteld wordt dat die tussen 2010 en 2015 exponentieel zal groeien. 
In het deelproject ISA wordt vooral gekeken hoe kaartenupdates en dynamische 
snelheden van de snelheidsbordendatabank kunnen overgedragen worden naar het 
voertuig. De resultaten en demonstratie van dit deelonderzoek worden verwacht in 2010. 
5.4   ROSATTE 
Accurate en actuele gegevens van het wegennetwerk met betrekking tot veiligheid, zoals 
snelheidslimieten en verkeerborden, zijn belangrijk voor het verzekeren van de veiligheid 
langs het Europese wegennetwerk. Het aggregeren, updaten en beschikbaar zijn van 
veiligheidsattributen van het wegennetwerk op zowel lokaal, nationaal als Europees 
niveau speelt hierbij een belangrijke rol.  
Het doel van het ROSATTE project is het ontwikkelen en implementeren van de 
ondersteunende infrastructuur en tools om op Europees niveau toegang te verzekeren tot 
gegevens over het wegennetwerk met betrekking tot veiligheid, en het continu up to 
date te houden van deze gegevens. Deze infrastructuur zal instaan voor het 
vereenvoudigen van administratieve functies en het leveren van gegevens aan derden. 
Bovendien zal dit de interoperabiliteit tussen Europese digitale wegendatabanken 
verzekeren. Het belangrijkste aspect hierbij is het verzekeren van een vereenvoudigde 
toegang tot en de uitwisseling en onderhoud van Europese ruimtelijke gegevens met 
betrekking tot veiligheid langs nationale, regionale en locale wegen. Het project focust op 
een gelimiteerd aantal attributen waarvan de prioriteit het hoogst is, zoals 
verkeerslimieten en verkeersborden.  
Om dit te verwezenlijken richt het project een efficiënte en kwaliteitvolle 
doorstromingsketen op, waarbij gegevens verzameld door de overheid tot bij de 
kaartenmakers worden gebracht. Ook worden mechanismen voorzien voor het 
verbeteren van data kwaliteit op het vlak van accuraatheid, correctheid en up-to-
dateheid. De uitwisseling van deze gegevens verloopt steeds aan de hand van 
gestandaardiseerde procedures.  
De Vlaamse Overheid speelt een rol binnen het ROSATTE project door het opstellen van 
een verkeersbordendatabank die dienst zal doen als gegevensbron. Deze databank is een 
inventaris van alle verkeersborden langs de Vlaamse wegen. 
De infrastructuur van ROSATTE zal aan de Vlaamse Overheid de mogelijkheid bieden om 
de tijd in te korten tussen het updaten van een verkeersbord in de database van de 
overheid en het moment waarop deze update in het voertuig beschikbaar is. De 
gegevensuitwisseling tussen overheid en kaartenmakers of verschillende overheden 
onderling, zal vereenvoudigen. 
Het project is opgestart begin 2008 en loopt tot midden 2010. Verdere informatie over 
dit project zal worden besproken in het steunpuntrapport van 2010 ivm duurzame 
mobiliteit en het gebruik van routenavigatie.   
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6.    AANBEVEL INGEN  VOOR  VLAANDEREN  
Op basis van voorgaande initiatieven en onderzoeken kunnen er enkele aanbevelingen 
geformuleerd worden voor Vlaanderen. Aangezien het maken van een snelheidskaart en 
het voorzien van snelheidsinformatie een Europese aangelegenheid wordt (qua 
richtlijnen) is het toch van belang dat Vlaanderen – gezien de investering in de 
bordendatabank – hierop tijdig inspeelt. Deze aanbevelingen moeten dan ook geplaatst 
worden binnen deze Europese context. 
6.1   Classificatie van snelheidslimieten 
• Optie om te komen tot een harmonisatie van snelheidslimieten op Vlaams niveau 
binnen een Europese context. Deze harmonisatie is broodnodig om de 
geloofwaardigheid van toekomstige ITS systemen (die afhankelijk zijn van 
snelheidslimieten) te garanderen. Een basis die kan genomen worden is de 
terminologie toegepast in het speedalert project.  
o Dit is een taak voor de overheden (van lokaal tot nationaal) in nauwe 
samenwerking binnen de EU. 
o Dit is op middellange termijn en heeft een gemiddelde prioriteit. 
6.2   Data collectie, onderhoud en specificaties voor de collectie 
van snelheidslimieten 
• Analyseer en bekijk de technische en economische haalbaarheid van de 
datacollectie en onderhoud binnen een Europese context. Hou hierbij rekening 
met de lokale en nationale verschillen en creëer hiervoor publieke-private 
partnerships. 
o Dit is een taak die moet gestimuleerd worden door Europa. De creatie van 
een snelheidsdatabank is dan ook opgenomen in het nieuwe ITS actieplan 
van de EU. Nationale, lokale overheden en private partners moeten hierbij 
nauwer samenwerken en overleg plegen. Het initiatief in Vlaanderen 
aangaande de werkgroep rond de verkeersbordendatabank is eerder een 
must. 
o Dit moet op zeer korte termijn gebeuren en is van hoge prioriteit. 
• Maak een degelijk roll-out plan op om de datacollectie te organiseren. Zowel 
private als overheid moeten hierin betrokken worden. Vooral gebruiksafspraken 
dringen zich op.  
o Dit is een taak voor elke betrokken partner. 
o Dit moet op korte termijn gebeuren en is van hoge prioriteit. 
• Ontwikkel een gestandaardiseerd data model (op Europees niveau) voor 
snelheidsinformatie rekening houdend met de categorieën. Dit datamodel zal 
vorm krijgen op Europees niveau. Toch is het van belang dat Vlaanderen weet 
heeft wat er gaande is en hoe ze hierin kunnen betrokken worden.  
o Hierin is zowel de overheid (lokaal tot Europees) als de privé-partners 
betrokken. 
o Dit is op korte termijn en heeft een gemiddelde prioriteit. 
• Harmoniseer de toegang tot de snelheidsinformatie om te komen naar een 
Europees dataset. 
o Dit is een taak vooral voor de overheden. 
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o Dit is op een langere termijn en heeft een lage prioriteit. 
• Ontwikkel procedures en mechanismen om onderhoud van de snelheidsdata te 
optimaliseren en de update snelheid (van real-time naar databank) te 
verminderen. Hier wordt vooral de integratie beoogd van de veranderingen in 
limieten naar de data infrastructuur van kaartmakers en service providers. 
o Dit is een taak voor de overheid 
o Het heeft een hoge prioriteit maar kan enkel op middellange termijn. 
• Onderzoek degelijke certificatie procedures en fases van snelheidsinformatie, 
rekening houdend met de kwaliteitseisen (zie hoger), requirements en juridische 
aspecten.  
o Dit is een taak voor de overheid. 
o Dit heeft een gemiddelde prioriteit en moet uitgevoerd worden op 
middellange termijn. 
6.3   Snelheidslimieten en digitale kaarten 
• Actualiseer bestaande procedures en standaarden van digitale 
uitwisselingsformaten zodat snelheidsinformatie op de kaartupdates kan voorzien 
worden. 
o Deze taak is vooral weggelegd voor de kaartmakers. 
o Dit moet voorzien worden op korte termijn en heeft een gemiddelde 
prioriteit. 
• Ondersteun marktontplooiingen van incrementele updates (bijvoorbeeld ActMAP 
concept) om in kost- en tijdsefficiënte updates te voorzien. 
o Dit is vooral een taak voor de kaartmakers, service providers en systeem 
suppliers.  
o Dit is van hoge prioriteit op een middellange termijn.   
6.4   Voorzien van variabele snelheden 
• Analyseer en bekijk de technische en economische haalbaarheid van dynamische 
content door gebruik te maken van voertuigcommunicatie met de eindgebruiker. 
o Dit is vooral een taak voor de communicatieleveranciers, systeem en 
service providers.  
o Dit is van gemiddelde prioriteit op een korte termijn. 
6.5   Infrastructuur naar voertuig communicatie 
• Ontwikkel standaarden voor communicatie tussen het voertuig en de 
infrastructuur als een verdere ondersteuning voor updating en dynamische 
informatie 
o Dit is vooral een taak voor de communicatieleveranciers, systeem en 
service providers.  
o Dit is van hoge prioriteit op een middellange termijn. 
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6.6   Human Machine Interface (HMI) 
• Analyseer de verschillende interacties van de gebruiker met de verschillende 
systemen (informatief, waarschuwend, ondersteunend) en in relatie met andere 
GPS gebaseerde systemen. Hier kan gebruik worden gemaakt van de resultaten 
uit de verschillende trials. 
o Dit is vooral een taak voor al de betrokken actoren, elk vanuit hun eigen 
interesses en visies.   
o Dit is van gemiddelde prioriteit op een middellange termijn. 
• Verzeker dat het design van de HMI voldoet aan de Europese richtlijnen en 
normen. 
o Dit is voor elke betrokken stakeholder. 
o Dit is van gemiddelde prioriteit op een middellange termijn 
6.7   ADAS 
• Analyseer en bepaal welke ADAS systemen snelheidsinformatie nodig hebben. 
Maak hiervoor ook bijkomende aanbevelingen en vereisten op. 
o Dit is vooral een taak voor al de betrokken actoren, elk vanuit hun eigen 
interesses en visies. Deze aspecten worden ook beschreven in Europese 
projecten. 
o Dit is van gemiddelde prioriteit op korte termijn. 
6.8   Juridische en legale aspecten 
• Analyseer de wettelijke vereisten en bepalingen van snelheidsremmende ITS 
applicaties.  
o Dit is een taak voor elke partner en werd al beschreven in het PROSPER 
onderzoek. 
o Dit moet gebeuren op een korte termijn en heeft een gemiddelde prioriteit. 
• Analyseer de wettelijke vereisten en bepalingen van ADAS (anders dan 
snelheidsremmende) die gebruik gaan maken van snelheidsdata. 
o Dit is een taak voor elke partner en werd al beschreven in het PROSPER 
onderzoek. 
o Dit moet gebeuren op een middellang termijn en heeft een hoge prioriteit. 
• Onderzoek hoe in het voertuig aanwezige gecertificeerde snelheidsinformatie zich 
op een legale/juridische basis verhoudt t.o.v. borden langs de weg. (Is hier ook 
ruimte om dit aan te passen?). 
o Dit is vooral een taak van de overheid in overleg met de industriële 
partners. 
o Dit heeft een hoge prioriteit en wat op korte termijn zou moeten gebeuren 
(in relatie tot de ontwikkelingen op de markt) 
6.9   Business cases 
• Ontwikkel een visie en business case over de verschillende mogelijke 
snelheidswaarschuwende systemen in combinatie met andere 
veiligheidssystemen. 
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o Dit is een taak voor elke partner  
o Dit moet gebeuren op een korte termijn en heeft een hoge prioriteit. 
• Ontwikkeling van een methode en analyseer wat de veiligheidseffecten zijn bij 
gebruik van snelheidswaarschuwende systemen of ADAS systemen die gebruik 
maken van snelheidsdata 
o Dit zal vooral gestuurd worden vanuit de EU met de betrokkenheid van alle 
partners. 
o Dit moet gebeuren op middellange termijn en heeft een hoge prioriteit. 
• Bekijk hoe belastingsvoordelen en verzekeringspremies kunnen gegeven worden 
bij gebruik van verkeersveilige ADAS. 
o Dit is een taak voor de overheid in samenspraak met 
verzekeringsmaatschappijen. 
o Dit moet gebeuren op een korte termijn en heeft een hoge prioriteit. 
6.10   Gebruikersacceptatie en draagvlak 
• Voorzie een duidelijke communicatiestrategie met alle betrokken partners maar 
ook met de potentiële gebruikers. Informatie over de gebruikersgroepen en weten 
welke aspecten kunnen meespelen bij een verdere aanvaarding van deze 
systemen is een must in de verdere ontwikkeling 
o Dit is een taak voor alle betrokken actoren, alsook bepaalde 
gebruikersgroepen. 
o Dit moet gebeuren op een korte termijn en heeft een gemiddelde prioriteit. 
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7.    BESLUIT  
In 2005-2006 startte de studie over krachtlijnen tot het leveren van snelheidsinformatie 
voor Vlaanderen. Anno 2009 begint de snelheidsbordendatabank een must te worden 
binnen de Europese Unie. Men kan stellen dat met de opmaak van de 
verkeersbordendatabank de aanzet gegeven is om ook een snelheidslimieten database te 
voorzien. Echter is niet alleen de opmaak van belang maar ook hoe deze databank verder 
zal evolueren en worden toegepast. Daarom is het nodig dat er een functioneel kader 
wordt opgemaakt dat rekening houdt met volgende elementen: 
1. Data collectie, genereren & updates 
Aangezien de overheid eigenaar is van het probleem dienen zij in te staan voor de 
collectie van snelheidsdata, het beheer en het updaten van de snelheidsdatabank 
2. Dataproces en verwerking 
Hier gebeurt de integratie van de snelheidslimieten data van verschillende 
bronnen afkomstig van kaartenmakers, verkeerscontrolecentra en service 
aanbieders. 
3. Communicatie infrastructuur 
Communicatie service aanbieders en verkeerscentra voorzien 
communicatiekanalen om variabele snelheidslimieten en update van statische 
limieten mogelijk te maken 
4. Communicatie interface 
In het voertuig aanwezige systeem om gegevens te kunnen ontvangen 
aangeboden door systeem providers en autoconstructeurs 
5. Snelheidsinformerende applicatie 
De in-voertuig aanwezige applicatie die de bestuurder voorziet van de 
snelheidsinformatie, enerzijds voor gebruik in routenavigatie, anderzijds om de 
bestuurder te informeren over de snelheid op een bepaald wegsegment of te 
ondersteunen om niet sneller te rijden dan de wettelijke snelheidslimiet..  
Voor al deze elementen moet een duidelijke strategie worden ontwikkeld zodat zoveel 
mogelijk ITS applicaties gebruik kunnen maken van deze databank. 0m bepaalde ITS 
toepassingen mogelijk te maken, moet het voldoen aan bepaalde technische en 
kwaliteitsaspecten. Deze aanbevelingen en richtlijnen werden opgemaakt op basis van 
meningen en visies van diverse stakeholders (industrie, gebruikersgroepen, overheid). 
Momenteel is deze strategie nog niet aanwezig binnen Vlaanderen en hinken we nog 
achterop als het gaat om onderzoek en ontwikkeling in ITS. Een echte sterke beleidsvisie 
bij de Vlaamse Overheid – ondanks de toenemende initiatieven - is nog afwezig als het 
gaat om het gebruik van technologie binnen mobiliteit en transport. Met de gegeven 
aanbevelingen zou de Vlaamse Overheid een duidelijke strategienota kunnen uitwerken. 
Deze is niet alleen noodzakelijk om de veiligheid en de mobiliteit te verbeteren maar ook 
om als overheid duidelijk te maken wat men zelf onder eigen beheer wenst te houden en 
wat men aan de markt wil overlaten. Het kan ook niet de bedoeling zijn dat de Vlaamse 
Overheid de investeerder wordt in verlieslatende maar noodzakelijke producten en 
diensten waarin de privé geen stappen wil zetten.  
In eerste instantie is er een duidelijke vraag naar een verbetering  van 
snelheidsclassificaties en het afbakenen van zones. De data collectie, onderhoud en 
specificaties voor de collectie van snelheidslimieten dient duidelijk worden afgebakend en 
moet gezien worden binnen een Europese context. Uit deze studie blijkt dat voor de 
beschreven technische elementen de knowhow en kennis zeker aanwezig is in 
Vlaanderen. Enkel mag men zich niet blind staren op de eigen problematiek en “Vlaamse 
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context” aangezien men kan verwachten dat veel van deze aspecten op vrij korte termijn 
Europees zullen worden geregeld.  
Een ander aspect is of er een draagvlak bestaat bij de bevolking voor het gebruik van 
snelheidsremmende ITS. Dit draagvlak is nodig om een realistisch beleid te kunnen 
voeren. In een volgende fase van het onderzoek wordt dit verder onderzocht. 
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